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Vorwort zur neuen Auflage 



Auf dem Hohepunkt des Ringens im zweiten grofcen Kriege gegen 
England erscheint diese neue Auflage meiner „Fahrten urn England 
1914—18". 

Wieder fahren harte deutsche Seeleute mit ihren U-Booten 
westwarts gegen Engelland. 

Wieder sinken Tausende feindlicher Schiffe auf den Grund der 
Meere. 

Wieder kampfen wir um die Freiheit. 

Diesmal werden wir sie alien Winden zum Trotz auch auf dem 
Meere erringen. 

Denn unsere jungen U-Bootsfahrer kampfen im alten U-Boots- 
geist: 

„Wer auf dem Meere siegen will, 
MuG immer angreifen." 

Ernst Hashagen. 



Vorwort zur ersten Auflage 

Als England am 4. August 1914 den Krieg erklarte, waren wir in 
der deutschen Marine sicher, dafc wir in allerkurzester Zeit einen 
schweren, aufcerst schweren Kampf zu bestehen haben wurden. 
Wir wufcten, was uns bevorstand. Wir kannten unsere Schiffe, 
unsere Waffen und unsere Pflicht. Die Stimmung war ernst, aber 
zuversichtlich. Wirwarteten auf die Schlacht. 

Das Material der deutschen Schiffe war hervorragend, der Geist 
ihrer Besatzungen und ihre Ausbildung unubertroffen und das 
Ganze, die deutsche Hochseeflotte, ein in langer, muhevoller 
Friedensarbeit geschaffenes, unvergleichliches Instrument, die 
einzige Verkbrperung des nationalen Einheitswillens aller deutschen 
Stamme. In den Handen einer energischen und zielbewufcten 
Seekriegsleitung mufcte sie dem deutschen Volk in der Stunde der 
Not ein Mittel sein, urn seine Stellung als wachsende Seemacht zu 
behaupten und seine Freiheit wirksam zu verteidigen. 

Aber die englische Flotte kam nicht, und die deutsche durfte nur 
kampfen, wenn sie dazu gezwungen wurde oder wenn sich dabei 
„ernstere Verluste mit Sicherheit vermeiden liefcen". Schon der erste 
Operationsbefehl an die Flotte war negativ und nagte von diesem 
Tage an am Mark der Schiffe. Man legte die Geschwader an die 
Kette und verdammte sie zur Untatigkeit in den Flufcmundungen. 
Die „Politik" hielt sie zuruck und verhalf so unseren Gegner zu einer 
ohne Verluste gewonnenen Schlacht. Als die U-Boote anfingen zu 
wirken und unseren Feinden gefahrlich zu werden, fiel man auch 
ihnen in den Arm. 

Krieg ist ein Spiel urns Leben. Wehe dem, der seine Karten nicht 
im richtigen Augenblick ausspielt! Ein kurzes Zbgern gibt schon dem 
Gegner alle Vorteile in die Hand. 

Die deutsche Flotte ist im November 1918 materiell vollig intakt zur 
Internierung nach Scapa Flow gefahren. Ihr Geist war durch die 
Politik zerschunden. Die letzten deutschen Manner haben sie mit 
eigener Hand versenkt. Die U-Boote mufcten nach Harwich, es war 
„vaterlandische Pflicht", sie dem Feinde auszuliefern. 

Kann man daraus lernen? Lohnt es sich, die Geschichte dieser 
Flotte zu lesen? Die Geschichte der Torpedoboote, Minensucher 
und der U-Boote, deren Besatzungen bis zum letzten Matrosen und 
Heizer keine „Kulis" waren, sondern gutwillige und tapfere 
Deutsche, welche zu Tausenden freudig ihr Leben hingegeben 



haben fur Sieg und Freiheit? Lohnt es sich fur den Deutschen und 
seine Zukunft, zu erkennen, wie eine schlechte politische Fuhrung 
den besten Geist zermurben, auch das tapferste Volk an den 
Abgrund reifcen kann? 

Auf dem Meere standen sich Deutschland und England als Gegner 
gegeniiber. Zu grofcen Seeschlachten ist es mit Ausnahme der 
Skagerrakschlacht nicht gekommen. Trotzdem ist dieser Seekrieg 
fur uns Deutsche das lehrreichste Kapitel des ganzen Krieges. Er ist 
der lebendige Ausdruck des Kampfes zweier Geisteswelten, vor 
allem aber ist er ein getreues Spiegelbild der „Politik" der 
kampfenden Parteien. Gerade deswegen zwingt seine Geschichte 
unmittelbar jeden Deutschen, dem es ernst ist, mit dem Suchen 
nach Erkenntnis und Wahrheit, mit dem Lernenwollen fur eine 
bessere Zukunft, darin zu studieren. Von deutscher Seite ist sie in 
einem fesselnd geschriebenen Admiralstabswerk „Der Krieg zur 
See 1914 bis 1918" niedergelegt, in England in den „Naval 
Operations" durch den inzwischen verstorbenen Sir Julian Corbett. 
Beide Werke sind auch fur den Laien von allerhbchstem Interesse. 

Politik treiben, erfolgreiche Politik treiben, kann nur, wer uber 
Erfahrung und Wissen verfugt. Lernen, aus der Vergangenheit 
lernen, ist uns Deutschen bitter notig. Nicht Schlagworte, nicht das 
Lesen von Zeitungen allein ist die Hauptaufgabe heute fur uns und 
die kommenden Generationen. Wir haben im Grofcen Kriege die 
Politik nicht gemeistert. Nur wenn wir lernen, wenn wir politisch 
etwas „kbnnen" und wissen, werden wir bei einer neuen Prufung 
besser bestehen. 

Das Unterseeboot war eine wesentliche, zuletzt die 
ausschlaggebende Waffe im Kampfe gegen England. Westwarts 
sind wir auf unseren Booten gefahren durch Monate und Jahre. 
Dort, wo die Sonne an jedem Tage ins Meer sank, stand unser 
Feind, England. Im Westen, wo der Atlantik frei heranrollte an die 
felsigen Kusten des Inselreiches, dort, wo die grofcen Schlagadern 
des Britischen Weltreiches, die Handelsstrafcen, offen zutage lagen, 
war der weitgespannte und sturmdurchbrauste Kampfplatz der U- 
Boote. Westwarts zogen wir immer wieder hinaus. Denn im Westen, 
im Kampfe gegen England, mufcte sich das deutsche Schicksal 
entscheiden. 

Was wir auf diesen Fahrten erlebt haben, ist in diesem Buche 
beschrieben. Es soil ein Bild zeichnen aus den Schicksalsjahren der 
deutschen Flotte, als deren aufcerste Vorposten wir U-Boots-Fahrer 



im Atlantik kampften. Es erzahlt von der Welt des U-Bootes und von 
den Kampfen auf und unter dem Meere. 

Die nachstehenden Blatter enthalten viele „lch"-Satze. Das liegt in 
einer technischen Eigentumlichkeit des U-Bootes begrundet. Es 
hatte nur ein Sehrohr. An diesem stand der Kommandant. Er allein 
sah und fuhrte, er schofc, und er konnte niemanden fragen, was er 
jetzt gerade tun und ob er schiefcen sollte. Wir Kommandanten 
haben in der deutschen Marine eine gute Fuhrerschule 
durchgemacht. Wenn wir durch sie erfolgreich waren, wollen wir das 
dieser Schule danken. 

Viel hbherzu bewerten istdie Haltung der„Gefuhrten", die Haltung 
unserer Besatzungen. Ihnen, die nichts sahen, die blind, im 
wahrsten Sinne des Wortes blind vertrauen mufcten, die unten im 
Boot ausharrten und ruhig ihre Pflicht taten, wenn die Bomben 
dichter und dichter einschlugen urn die stahlernen Wande, ihnen, 
die bis zum letzten, auch in den Revolutionstagen, treu zu ihren 
Fuhrern gestanden haben, soil dieses Buch ein Denkmal setzen, 
den Lebenden und den Toten. Das Band zwischen alien U-Boots- 
Fahrern, gleichviel ob sie Offiziere Oder Mannschaften waren, kann 
uns niemand zerreifcen. 



Hamburg, im Herbst 1930. 



Ernst Hashagen. 
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Das Meer ist Schicksal und Gesetz 

Die Welt um uns andert sich, die Natur bleibt. Sie ist ewig und mit 
ihr das Meer. Seit undenklichen Zeiten wehen die Sturme von West 
nach Ost und von Ost nach West. Menschengenerationen kommen 
und gehen. Das Meer bleibt, ewig unfafcbar in seiner unendlichen 
Weite. 

Der Seefahrer ist heute Kampfer wie vor Tausenden von Jahren. 

Das Schiff anderte seine Gestalt, das Meer blieb, wie es war. Die 
weifcen Segel verschwanden, der Sturm nicht. Die Kusten wurden 
befeuert und sinnreiche Signale erfunden. Das Meer blieb frei und 
stark und spottete aller menschlichen Erfindungen und Kunste. 
Ungezahlte Schiffe wirft es alljahrlich an den Strand. Besiegen laftt 
es sich nicht. Kampfen mufc, wer es befahren will. 

Die Geschichte lehrt, dad Landkriege tiefe Umwalzungen in 
Landern und unter Vblkern verursachen kbnnen. Noch nach 
Jahrhunderten sind ihre Wirkungen zu spiiren. Das Meer kennt 
keine Eroberung. Es lafct sich nicht halten und organisieren. Es 
verwischt alle Spuren und ist jeden Tag so neu und unberuhrt, wie 
von Anbeginn. 

Der Landkrieg hat sich in seinem Wesen standig gewandelt. Das 
Element des Seekrieges ist ewig und unveranderlich. Das Meer 
fordert gebieterisch sein Recht. Ist heute Freund und morgen Feind. 
Immer unberechenbar, launisch und gewalttatig. Bestenfalls neutral, 
aber in seiner Ungewifcheit doch immer Feind. Alle Seekriege haben 
daher von jeher einen gemeinsamen Zug. Die Waffen und ihre 
Anwendung wechselten. Aber die Grundlage blieb, „die 
Wechselwirkung zwischen Meer, Schiffen, Menschen und Vblkern". 

Das Meer ist das Schicksal. 

Die ewigen Gesetze des Meeres und die von Menschen 
geschaffenen Begriffe uber „seine Freiheit" bestimmten die Lage zur 
See, als der Weltkrieg 1914 begann. Die „Freiheit der Meere" war in 
Wort und Schrift ein bekannter Begriff. Vielleicht gab es Leute, 
welche wirklich an seine Echtheit geglaubt haben. Hatten sie keine 
Geschichte gelesen? Das Meer ist in Friedenszeiten frei, in 
Kriegszeiten frei nur fur den Starkeren. Wenn ein Volk um sein 
Leben kampft, macht es das Meer frei fur sich selbst. 

So erklarten die Englander die Blockade. Kein Schiff erreichte 
mehr von aufcen die deutschen Kusten. Ein Dampfer mit Weizen 
aus Argentinien war „Konterbande" ebenso wie ein Bananenschiff 
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von den Azoren. Was galten Begriffe und Bestimmungen! Es war 
Krieg. Wozu gab es das Seebeuterecht! Man brauchte es nur etwas 
weiter auszudehnen und richtig anzuwenden. Dann war 
Deutschland bald ausgehungert. Also die Blockade! Aber es war 
keine effektive Blockade, wie das Seekriegsrecht sie vorsah, also 
eine enge Bewachung und Abschliefcung unserer Kusten und 
Hafen. Das war gefahrlich und schwierig, wenn nicht unmbglich, 
durchzufuhren. England beschrankte sich auf eine 
Blockadeerklarung und fing im ubrigen jedes Schiff ab, welches 
durch den Kanal Oder nordwarts um Schottland die deutsche Kuste 
zu erreichen versuchte. Tatsachlich hat wahrend des ganzen 
Krieges kein fremdes Handelsschiff, von Westen kommend, jemals 
einen deutschen Hafen erreicht. Fur Deutschland war die Lage 
verzweifelt. Wie lange konnte unsere Bevblkerung einen solchen 
Hungerkrieg aushalten? Kein Mensch wufcte ein wirksames Mittel 
dagegen. 

Da brachte der Krieg selbst die Antwort. Eine neue Waffe, das U- 
Boot, trat auf den Plan. „U 17" untersuchte am 20. Oktober 1914 vor 
Norwegen den englischen Dampfer „Glytra" und versenkte ihn, weil 
er Konterbande fuhrte. Das, was schon in den letzten Jahren vor 
dem Kriege in verschiedenen Landern theoretisch erbrtert war, die 
Verwendung von U-Booten gegen Handelsschiffe, wurde mit einem 
Schlage Wirklichkeit. Das deutsche U-Boot gegen die englische 
Hungerblockade! Das war ein praktischer Gegenzug und der U- 
Boots-Krieg begann. 

Schon bald nach der englischen Kriegserklarung drang ein 
deutsches U-Boot in den Firth of Forth ein. Tagsuber beobachtete 
es durchs Sehrohr die Bewegungen der feindlichen Schiffe. Nachts 
kam es an die Oberflache, um Luft zu schbpfen. Staunend sahen 
die deutschen Seeleute englische Kriegsschiffe an sich 
voruberziehen wie lautlose Schemen, selbst unsichtbar und wohl 
verdeckt durch die tiefen Schatten der schottischen Steilkuste. Fur 
den Rest der Nacht ging man auf den Grund des Meeres, um der 
Besatzung Schlaf und Ruhe zu geben. Mitten in Feindesland, 
umfangen von einer marchenhaften Stille, war das Traum oder 
Wirklichkeit? 

Zuweilen schlugen feme Gerausche an die stahlernen Wande. 
Leise scheuerte sich das Boot auf dem Meeresboden. Geborgen 
und unangreifbar. Bis am andern Morgen die Strahlen der 
aufgehenden Sonne sich wieder fingen in einem kleinen, aber 
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scharfgeschliffenen Glasspiegel, der sich vorsichtig, sehr vorsichtig 
iiber die Meeresoberflache schob... 

Es mufc nicht allzu schwer fallen, sich mit etwas Phantasie die 
Wirkung dieserersten U-Boots-Berichte auf die Heimat vorzustellen. 
Kuhne Patrouillen hatte es auch schon in anderen Kriegen 
gegeben. Aber war das denn mbglich? Man fuhr einfach mitten 
hinein in den Feind, beobachtete ihn so genau und solange man 
Lust hatte und verschwand wieder spurlos von der Bildflache, wenn 
man wollte! So einfach und selbstverstandlich klingt das alles heute. 
Und doch waren wir damals sprachlos vor Staunen. Das U-Boot 
schien todbringend und doch selbst unverletzlich zu sein. 

Damit waren die ersten Erfahrungen gewonnen. Die Leistungen 
der U-Boote gingen sprunghaft vorwarts. Die Fahrten wurden weiter 
in den Kanal und nordwarts ausgedehnt. England wurde umfafct. 
Hersing versenkte den englischen Kreuzer „Pathfinder", das erste 
durch ein U-Boot vernichtete englische Kriegsschiff, Weddigen die 
drei englischen Panzerkreuzer „Hogue", „Cressy" und „Abukir". 
Deutschland wachte auf, und England rieb sich die Augen. Drei 
grofce Schiffe auf einmal mit 2000 Menschenleben! Und das alles 
durch ein kleines Boot mit einer Besatzung von 20 Mann! 

Aber es gab auch Verluste bei uns. „U 13" und „U 15" kehrten nicht 
zuruck. Das letztere Boot wurde beim Angriff von der ..Birmingham" 
gerammt, wie spater die Englander bestatigt haben. „U 13" blieb 
spurlos verschollen. Es liegt irgendwo auf dem Grunde des Kanals, 
zerschmettert, wie so viele seiner spateren Kameraden. 

Weddigen ereilte bald darauf das gleiche Schicksal. Ein englisches 
Linienschiff schnitt sein Boot in zwei Teile. Der Bug baumte sich 
noch einmal hoch auf unter der tbdlichen Verwundung und zeigte 
die in grofcen weifcen Buchstaben aufgemalte Nummer „U 29". 
Damit wufcte die englische Admiralitat viele Wochen fruher als wir, 
welch grofcen Gegner sie vernichtet hatte. 

Und doch war der Glaube an die Zukunft der U-Boote 
unerschutterlich. Das U-Boot war aus einem unbekannten und 
unheimlichen technischen Instrument zu einem lebendigen Wesen 
geworden. In den Flufcmundungen der deutschen Bucht lag die 
schlagfertige Hochseeflotte, personell und materiell zu hbchsten 
Leistungen befahigt. Beide brauchte man nur richtig anzuwenden, 
urn unseren Feinden erfolgreich zu trotzen. Aber wie Tirpitz am 
Schlufc seiner Erinnerungen sagt: „Das Deutsche Volk hat die See 
nicht verstanden. In seiner Schicksalsstunde hat es die Flotte nicht 
ausgenutzt." In diesem schlichten Satz liegt eine tiefe Tragik. In 
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unzahligen Landkriegen haben wir Deutschen uns durch 
Jahrhunderte hindurch gegen Feinde auf alien Seiten gewehrt und 
behauptet. Wir bauten Schiffe, wir arbeiteten und organisierten. Wir 
gewannen Kolonien und hatten Handelsbeziehungen uber die 
ganze Erde. Aber eine Flotte ist noch keine Seemacht, auch wenn 
sie U-Boote besitzt. Erst der Wille eines ganzen Volkes macht sie 
lebendig. 

Wer wie wir U- Boots- Fa hirer jahraus, jahrein die Gewalt des 
Meeres gespurt hat, wer sie auf kleinen Booten hat heranrollen 
sehen, die vom Weststurm gepeitschten gigantischen Seen, wer 
hbrte, wie sie mit harter Faust an die Inseln und Felsen der 
englischen Westkuste mahnend und aufruttelnd schlugen, der 
versteht den tiefen Sinn, der in der Natur des Meeres liegt. Es hat 
manche Grofcmachte gegeben ohne Seemacht und ohne 
Seegeltung. Eine Weltmacht wird nur, wer das Meer versteht. Das 
Meer ist Schicksal und Gesetz. Wer es mifcachtet, mufc bufcen. 

Wir Seeleute kannten das Meer und fuhlten seine Kraft in uns. Sie 
hatte uns befreien kbnnen, wenn wir gewollt hatten. 

Das sind die Wurzeln und Anfange des letzten grofcen Krieges auf 
dem Meer. Nicht wie sie sich in den Kbpfen von Staatsmannern 
Oder Politikern nach langem Grubeln und Studieren der Akten und 
Weifcbucher ergeben, sondern wie sie das vom Meereswind 
gebffnete Auge des deutschen Seemannes sieht. 

Man hat viele Bucher uber den U-Boots-Krieg in alien Staaten 
geschrieben. Sie forschen nach dem Ursprung der Ereignisse und 
den Beweggrunden der handelnden Staatsmanner. Das, was in 
diesem Buche niedergeschrieben ist, kommt nicht vom grunen 
Tisch oder aus den Tiefen wissenschaftlicher Forschung. Es ist das 
Bild, wie es sich dem deutschen Seemann blitzartig bei Beginn des 
grofcen Kampfes enthullte und wie es heute noch unverandert steht, 
es sind die Erlebnisse deutscher U-Boots-Fahrer im Kampf urn Licht 
und Luft und Freiheit. 

Das Meer ist Schicksal. Uber allem steht sein Gesetz. Wer das 
Meer kennt, liebt seinen Sturm und seine pfadlose Weite. 



i* 
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Der Seehund 

April 1915. Larm und Bewegung an der U-Boots-Brucke in 
Wilhelmshaven. 

Ein frischer Wind lafct Flaggen und Wimpel auswehen, dafc sie 
knattern. 

Grau in grau spannt sich der friesische Himmel weit uber den 
Deich. Es riecht nach Nordwest. Bben fegen wie Schatten uber den 
Hafen, jagen Spritzer gegen Bollwerk und Schiffe, singen in Masten 
und Wanten und werfen sich mit verdoppelter Kraft weit draufcen auf 
das grungelbe Wasser der Jade. 

An den Brucken liegen dichtgedrangt die U-Boote. Ein Netz von 
starken Stahlleinen spannt sich uber ihre grauen Leiber. Zornig 
ruttelt der Wind an den Booten, schiebt sie vor und zuruck, dad die 
Korkfender achzen und knarren zwischen ihren rostigen Flanken. 

Kaum sind die Linien der Boote richtig zu unterscheiden in dem 
Durcheinander von Stagen und sich kreuzendem Tauwerk, von 
Laufplanken, Stangen und weitgebffneten Luken. Nur die Turme der 
Boote heben sich wuchtig heraus und zeigen an ihren Reihen 
trotziger Nietkbpfe, dad es draufcen und in der Tiefe des Meeres 
noch ganz andere Krafte auszuhalten gibt. 

Etwas schuchtern, wie immer im Leben, wenn man vor einer 
neuen Situation steht und unbekannten Menschen und Dingen 
entgegengeht, frage ich mich durch nach „U 22", dem Boot, auf 
welchem ich mich als Wachoffizier melden soil. Vieles ist mir fremd 
und unverstandlich, und doch erfullt mich eine grofce und freudige 
Spannung. Endlich ein ernsthaftes Kommando! Endlich etwas 
Handfestes. Ein U-Boot, das nicht wartet, bis der Feind es aus der 
Flufcmundung holt. Endlich die freie See und der Feind! 
Deprimierend war die letzte Zeit auf „Kaiser Barbarossa" gewesen, 
einem alten Linienschiff des funften Geschwaders, welches bei 
Kriegsausbruch aus dem „Kirchhof in Kiel wieder herausgeholt 
wurde, wo es schon seit Jahren zu altem Eisen gelegt zu sein 
schien. Monat fur Monat hatten wir mit den anderen Schiffen des 
Geschwaders geubt und evolutioniert. Aber aus einem alten Kasten 
kann man auch beim besten Willen kein modernes Schlachtschiff 
machen. Wr unternahmen „kuhne" Fahrten in die Ostsee bis uber 
Gotland hinaus und demonstrierten und blufften die Russen, so gut 
es ging. Aber im stillen wunderten wir uns uber ihre Lauheit. Sie 
hatten nur ein paarwirklich moderne Schiffe hinausschicken sollen, 
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urn uns einmal richtig anzufassen. Dann ware es bald mit unserem 
veralteten funften Geschwader vorbei gewesen. 

Oder wir lagen als Vorposten wochenlang im Schutz der Elbsande 
vor Anker. Auch kein Vergnugen bei den Dezembersturmen der 
Nordsee. Eines Tages waren feindliche U-Boote in der Deutschen 
Bucht gemeldet. Das ganze Geschwader geriet in Aufregung, und 
wir suchten uns die Augen aus nach dem bbsen Feind. Plbtzlich um 
7 Uhr in der Fruhe — es schneite etwas, und gerade schimmerten 
undeutlich die Elbufer aus der Dammerung — Alarm!! Ich sturze auf 
meine Gefechtsstation, schon kracht direkt uber mir eins der 15 cm- 
Kasemattgeschutze. 

„Feindliches U-Boot vier Strich an Steuerbord!" 

Aber die Aufregung dauert nur einen Augenblick. Einer der 
Ausgucksposten hat eine schwarze Fahrwasserboje, welche im 
Elbstrom ein Kielwasser hinter sich herzog, fur ein feindliches 
Sehrohr gehalten. Im unsicheren ersten Morgenlicht war das 
verzeihlich. Noch besser wurde es acht Tage spater. Wieder war es 
fruhmorgens, und wieder war U-Boots-Alarm. Eine ganze Salve 
blitzt auf und peitscht druben am Bischoffsand die Elbe zu hohen 
Fontanen. Diesmal ist es wirklich etwas Lebendiges, aber auch 
wieder kein U-Boot, sondern ein — Seehund, welcher wohl sehen 
wollte, was es Neues gab auf der Elbe an diesem Morgen. Welch 
erschrecktes Erstaunen mag in den klugen Augen des kleinen 
Seehundes gelegen haben! Das Kugelpfeifen hatte man ja 
gelegentlich schon einmal gehbrt, aber Granaten, das war doch 
wieder mal eine neue und schreckliche Erfindung der Menschen 
gegen seine Sippe. Blitzschnell duckte er sich und vergrub sich 
melancholisch in den gurgelnden Tiefen der Elbe. 

Das waren unsere „Kriegserlebnisse" im funften Geschwader 
gewesen. Jetzt wurde es anders werden, das fuhlte ich. Bald wurde 
man selbst den Seehund spielen, aber bei den Englandern, und 
sehen, was es Neues gab an ihren Kusten. Ob sie den stahlernen 
Seehund wohl auch so lieblos empfangen wurden, wenn er seine 
Nase druben zwischen ihren Klippen heraussteckte und nach Beute 
Ausschau hielt? Wurden sie ihn finden, diesen frechen Kerl, der sich 
den weiten Weg zu ihren Inseln erkampfte und in dunklen Tiefen da 
uberall herumschnupperte als ungebetener Gast? Wurden sie ihn 
aufstbbern aus seiner Ruhe zwischen den Sanden und ihn jagen 
und zuruckhetzen uber die Nordsee in seine Heimat an der Elbe, wo 
er hingehbrte? 
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Aber fur Erinnerungen war nicht der richtige Augenblick und so 
sturze ich mich also mit mehr Energie als Selbstvertrauen hinein in 
diese neue Welt, krieche durch den Maschinenraum von „U 22", wo 
alles noch aufgerissen ist, durch die Zentrale, wo die Tiefenruder 
ratternd probiert werden und Werftarbeiter in den Winkeln 
schrauben und hammern, sehe in den Wohnraumen, wie der 
Proviant verstaut wird, und ende schliefclich im Bugraum, wo gerade 
die Torpedos geregelt und dann in die Rohre geschoben werden. 
Eisen und Stahl uberall, feucht, dreckig und ungemutlich. Es riecht 
nach Maschinen. Ich gehe noch einmal in die Zentrale, weil hier 
noch am meisten zu sehen und zu lernen ist. Ein erdruckendes 
Gewirr von Rohrleitungen und Radern, von Sprachrohren, 
Kompassen, Manometern und Pumpen. Herrgott, wenn man doch 
erst wufcte, wozu das alles da ist! 

„Das hier sind die Schauglaser in den Rohrleitungen, welche von 
den Tauchtanks kommen", erklart mir der Ingenieur, „das kennen 
Sie ja wahrscheinlich von der U-Schule her. Es ist schlimm, dafl wir 
noch immer keine zentrale Schnellentluftung fur die Tauchtanks 
haben." 

Ich hore nur mit halbem Ohr hin. Beklemmend ist die Enge hier 
unten. 

„Bei den Dingern hier", fahrt mein Lehrer fort, „weifc man nie, ob 
und wann die Tauchtanks wirklich voll sind. Sie fluten bei den 
dunnen Rohren auch meistens ungleichmafcig, so dad das Boot nie 
schnell und vernunftig auf Tiefe kommt. Wenn wir im Seegang 
tauchen, gibt es jedesmal Zustand. Neulich hatte uns oben vorm 
Firth of Forth beinahe ein Zerstbrer erwischt. Wie ein schwarzer 
Stier sturmte er heran durch die Nacht. Es stand ziemlich viel See, 
und das Boot wollte nicht durch die Oberflache. Wir fluteten und 
fluteten und sackten schliefclich wie ein Stein uber den Achtersteven 
weg. Mit Muhe fingen wir uns dann wieder auf 50 Meter. Aber schbn 
ist das nicht, wissen Sie, und man mufc schon ganz verdammt 
aufpassen, urn nicht eines Tages endgultig zu versacken." Das 
schien mir auch gerade nicht sehr hoffnungsvoll zu klingen, und 
nachdem ich noch einmal nach meinen Torpedos gesehen hatte, 
stieg ich abends im Dunkeln uber tausend Hindernisse hinweg 
wieder an Land, urn Abschied von der Zivilisation und ihren Freuden 
zu nehmen. 

Erst spat konnte ich einschlafen, verfolgt von phantastischen und 
ganz verruckten Vorstellungen. So etwa wie auf einem 
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futuristischen Bild mufc es in meinen Traumen ausgesehen haben in 
dieser Nacht. 

Ich glaube, ich war ein Seehund und konnte von aufcen in das U- 
Boot hineinsehen. In der Zentrale safc der Ingenieur vor seinen 
schlangenartigen Rohrleitungen, wie vor einem Klavier. Seine 
langen dunnen Finger tasteten sich in die Entluftungsrohre der 
Tauchtanks. Aber er spielte doch nicht, sondern er druckte auf alle 
diese Rohre, druckte mit Verzweiflung gegen den schwarzen Bug 
eines Schiffes, das sich mitten hineinschob in das Bild, durch die 
Wand hindurch. Alles war voll von Radern und Stangen, Ventile 
drehten sich und wurden grower und grower... Dann fullte der 
schwarze Bug alles aus, und ich hbrte nur noch das Heulen des 
Windes uber der Jade. „U-Boots-Komplexe" wurde man heute 
sagen. 

Am anderen Tage hatte sich der Wind gelegt, und wir fuhren bei 
ruhiger See zunachst nach der Ems hinuber, urn uns dort bei der 
dritten U-Flottille noch etwas einzufahren. Das Boot hatte lange zur 
Reparatur in der Werft gelegen. Erprobungen und Ubungen waren 
daher notig, bis alles wieder gut im Trimm war. 

Endlich waren wir am 15. April 1915 mit allem fertig und 
auslaufbereit. 

Ein schbner, glitzernder Fruhlingsmorgen lag uber der See. Der 
Flottillenchef begleitete uns mit seinem Torpedoboot „G 137" aus 
der Ems heraus und fuhrte uns noch sicher durch die von 
englischen U-Booten gefahrdete Zone. Dann drehte sein Boot in 
elegantem Bogen nach Backbord. Die Leute winkten und 
schwenkten ihre Mutzen. Bald versanken die gelben Dunen 
Borkums. Die Rauchwolke des Torpedobootes stand als letzter 
Grufc der Heimat noch lange weit hinter uns in den Wolken. Meine 
erste Fernfahrt nach Westen hatte begonnen. 

„Handelskrieg fuhren nach Prisenordnung (Die Handelsschiffe 
durften hierbei nicht ungewarnt versenkt werden. Man mufcte sie 
vorher untersuchen und fur die Sicherheit der Besatzungen sorgen.) 
an der Westkuste der britischen Inseln" hiefc der Befehl. So 
steuerten wir also zunachst in weitem Abstand von der englischen 
Ostkuste nach Norden. Im Kanal hatten die Englander gerade neue 
Minenfelder gelegt, deren Lage noch nicht genau festgestellt war. 
So war es sicherer, den Weg nbrdlich urn England zu wahlen. 

Die Fahrtverlief zunachst ohne besondere Ereignisse. 

Am nachsten Morgen kam die zwischen den Orkneys und den 
Shetlands liegende hohe Insel Fair in Sicht. Nach einem kurzen 
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Intermezzo mit zwei Bewachern, die im weiten Ozean mit einem 
zwischen sich ausgespannten Netz nach uns suchten, nahm uns 
die lange Ozeandunung auf. Das Barometer fiel langsam, und mit 
auffrischendem Westwind kundete sich Schlechtwetter an. Wir 
mufcten auf mbglichst kurzem und schnellem Weg unser 
Haupttatigkeitsgebiet in der Irischen See zu erreichen suchen. 

Bei dunkler Nacht passierten wir die weit hbrbare und weifcgrunlich 
leuchtende Brandung des „Nun-Rock". Das Feuer von Sule-Skerry 
zeigte uns den Weg. Mit Tagesanbruch sollten wir bei Kap Wrath, 
an der Nordeinfahrt zur Minch (Durchfahrt zwischen Schottland und 
den Hebriden) stehen. Als es hell wurde, hatte sich das Wetter aber 
grundlich verschlechtert. Es war eben noch April, und lange suchten 
wir vergebens durch die jagenden Nebelschleier nach der Kuste. 
Erst gegen Mittag drang plbtzlich ein dumpfes Donnern zu uns 
heruber, gleichzeitig wuchsen, vom Dunst umwoben, die 
riesenhaften Formen einer hohen Felskuste vor uns aus der See. 
Der Eindruck war uberwaltigend, einer Vision gleich. Fur kurze 
Momente sahen wir auf schwarzem, von der Brandung sturmisch 
umworbenen Felskap einen schlanken Leuchtturm, einige Hauser, 
daruber einzelne, in dunkle Felshalden eingebettete Schneefelder. 
Dann hatten graue Nebelschwaden wieder alles verschlungen. Der 
kurze Blick hatte genugt. Wir wufcten jetzt genau, wo wir waren. Die 
Fahrt durch die Enge konnte gewagt werden. Unser Plan war 
folgender: 

Die in der Mitte der Minch liegenden, unbewohnten Shiant-lnseln 
sollten uns bei der Ansteuerung der Durchfahrt vor den Blicken der 
sehr wahrscheinlich direkt vor der Enge stehenden englischen 
Bewachung schutzen. Die letzte freie Strecke mufcte mit hoher 
Fahrt uber Wasser zuruckgelegt werden. Tauchen wollten wir erst 
mbglichst spat Oder wenn wir vom Gegner dazu gezwungen 
wurden. 

Solange wir unter den hohen Ufern der Shiant-lnseln 
entlangfuhren, ging alles gut. Als wir von ihrer Sudspitze freikamen, 
lag die von schneebedeckten Bergen der Hebriden riesenhaft 
uberhbhte Enge frei vor uns. Feuerschiff und Leuchtturm, die 
beiden Torpfosten der Durchfahrt, traten klar hervor. An der engsten 
Stelle, gerade da, wo wir hindurch mufcten, dbsten drei englische 
Bewacher. Bei uns war jeder auf seiner Alarmstation. Wurde der 
Gegner aufmerksam, war immer noch Zeit genug zum Tauchen. 
Aufcerdem mufcten wir auch aus navigatorischen Grunden so nahe 
wie mbglich heran an die Durchfahrt. 
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Plotzlich kommt Bewegung in die Gesellschaft! Ein Signal geht 
hoch. Dicke Rauchballen steigen auf. Schon blitzt es auf dem uns 
zunachst stehenden Gegner auf. Ein feines Singen, schnell 
anschwellend: Ssssst — Schack — Pfumm!!! und zischend fahrt der 
erste Einschlag einige hundert Meter vor uns ins Wasser. 

Jetztwird'sZeit!!„Fluten!! Aufzehn Meter gehen!" 

Sekundenlang hbren wir, im Turm stehend, eiliges Durcheinander 
unter uns im Boot. Endlich die Meldung: „Schnellentluftungen sind 
auf!!" Rauschend entweicht die Luft aus den Tauchtanks, schon 
leckt die See am Turm empor, langsam und sicher taucht das Boot, 
weifcen Gischt aufwerfend, unter die kristallklare Oberflache. Eine 
kurze Zeitlang ist die Tauchstelle noch von grofcen Luftblasen und 
dem am Boot haftenden 01 gekennzeichnet. Dann verwischt 
Neptuns rauhe Hand auch diese letzten Anzeichen unserer 
einstigen Anwesenheit in den oberen Regionen seines Reiches. 

Ein Blick durchs Sehrohr zeigt, dafc der Feind wutend schiefcend 
der Tauchstelle zustrebt. Wir gehen ihm unter Wasser aus dem 
Wege, kontrollieren noch einmal durch Peilungen des Leuchtturms 
und Feuerschiffes unseren genauen Standort und gehen dann in 
grbfcere Tiefe hinunter, urn auch etwa in der Enge ausgelegte Netze 
Oder Minen zu untertauchen. 

Im Boot herrscht lautlose Stille. Nur die elektrischen Maschinen 
summen. Ich stehe an dem kleinen ovalen Turmglasfenster und 
suche, mit der Stirn ans Glas geprefct, das unterseeische Dunkel zu 
durchdringen. Grofce Quallen, in prachtvollen Farben schillernd, 
segeln durch ihr grunblaues unermefcliches Reich. Nichts ist hastig. 
Alles atmet im Gegensatz zu der eben durchlebten Spannung eine 
marchenhafte Ruhe. Luftblasen quellen aus dem Deck hervor und 
steigen silbern nach oben... 

Jetzt mussen wir in der Mitte der Durchfahrt stehen. Die 
Glasfenster sind vorsichtshalber durch stahlerne Gefechtsblenden 
geschlossen. Das Sprachrohr vom Heckraum pfeift: „Schurfendes 
Gerausch Steuerbord achtern." Minen oder Netze? Wir wissen es 
nicht. Noch tiefer steigen wir hinunter. Das Gerausch verliert sich. 
Auch das Unterwassertelephon vernimmt keinen Laut aufcer dem 
gleichmafcigen Mahlen der eigenen Maschinen. Von starkem Strom 
geschoben, schwimmen wir sicher unserem fernen Ziele zu. 

Nach einer Stunde steigen wir vorsichtig nach oben und halten 
Umschau. Es ist schon fast dunkel und durchs Sehrohr kaum noch 
etwas zu erkennen. Hinter uns liegt die Enge. Kein Feind ist mehr 
zu sehen. Der Leuchtturm auf den Hebriden brennt schon. 
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Geisterhaft huschen seine Strahlen uber Felsen und Wasser. Wir 
tauchen auf. Bevor die Nacht sich senkt, nehmen wir noch einmal 
das grofcartig dustere Bild der Natur in uns auf. Dann springen 
fauchend die Dieselmotoren an, und weiter geht's in die Dunkelheit 
hinein, dem Sudausgang der Minch zu. 

Die Nacht wird ungemutlich werden. Schwere Wolken jagen uber 
den Fjord, prallen an die breiten Felswande, werden emporgerissen 
und zerflattern hoch uber uns wie graue Mahnen. Die starken, uber 
das Boot gespannten und als Netzschutz dienenden Drahtseile 
beginnen zu „singen". Wahrend der letzten Nachtstunden sind wir 
noch im Schutze der Hebriden. Mit Hellwerden wird bei der 
Sudausfahrt der Tanz losgehen. 

Als ich um vier Uhr fruh zur Morgenwache auf die Brucke komme, 
zieht gerade die erste Dammerung herauf. Im ubrigen ein ubles 
Wetter. Von Land nichts zu sehen. Der Sudwest hatte sich noch 
mehr aufgenommen und wehte in Starke 8. Dazu peitschender 
Hagel im Gesicht und keine tausend Meter Sichtigkeit. Landfeuer 
waren schon seit zwei Uhr nachts nicht mehr gesichtet worden. 
Sehen oder irgend etwas erkennen war ausgeschlossen. 

Gegen halb funf Uhr fruh schienen wir sehr schnell in immer 
steilere und schwerere See hineinzukommen. Ich bat den 
Kommandanten auf die Brucke, da ich befurchtete, dad das 
Brandungsseen waren und wir der Kuste zu nahe standen. Er 
meinte aber, dad die Kuste mindestens 20 Seemeilen entfernt sein 
musse. Wir waren anscheinend in die in der Karte besonders 
vermerkten „dangerous overfalls" hineingeraten, die er mit unserem 
Kurse gerade hatte vermeiden wollen. Unberechenbare Stromkrafte 
seien die Ursache. 

Mit den „dangerous overfalls" (gefahrliche Stromschnellen) hatte 
es folgende Bewandtnis: 

Aus hunderten und mehr Metern steigen an einzelnen der 
schottischen Kuste vorgelagerten Stellen Riffe bis etwa 17 Meter 
unter die Oberflache. Wenn Wasser und Strom sich aus grbfceren 
Tiefen auf diese Stellen zuwalzen, gibt es bei ruhigem Wetter 
harmlose Wirbel, bei Sturm aber eine gefahrliche und wild 
durcheinanderlaufende Brandungssee, welche namentlich 
Segelschiffen leicht zum Verderben werden konnte. 

Bei dem unsichtigen Wetter hatten wir die Annaherung an diese 
Stelle nicht rechtzeitig genug spuren kbnnen und waren plbtzlich 
mitten drin in dem brodelnden Hexenkessel. Wer noch nicht 
Seemann war bei uns an Bord, der ist es in dieser Nacht bestimmt 
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geworden. Innerhalb weniger Minuten verwandelte sich die See in 
schaumende Raserei. Von alien Seiten sturzten sie heran, turmten 
sich hbher und hbher, die opalgrunen Berge mit ihren spruhenden 
Kronen, und prallten, sich hoch aufbaumend und ruckwarts 
uberschlagend, mit voller Wucht zusammen. Das Boot krachte und 
achzte in alien Fugen, wenn es mit seinem Bug wie von der Hone 
eines Berges jah hinabfuhr in das kochende Wellental. Tosend und 
brausend warf der Sturm sich auf das Meer und rifc es in Fetzen in 
den grauenden Morgen. 

Festgebunden und vermummt im Olzeug standen wir auf dem 
kleinen Turm und hatten Muhe, Atem zu holen zwischen den uns 
brullend uberlaufenden eiskalten Wassermassen. Aber der 
Seehund schwamm und war in seinem Element. 
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Tauchpanne 

Langsam kampften wir uns durch und weiter nach Suden. Die See 
nimmt allmahlich wieder ihre fruhere Gestalt an. Aber das Wetter 
wird schlechter. Wir sind jetzt mitten im Feindesgebiet und konnen 
jeden Augenblick uberrascht werden, solange es so unsichtig bleibt. 

Gerade habe ich mein Doppelglas wieder einmal zum Trocknen in 
den Turm gegeben und gegen ein anderes ausgetauscht, als der 
wachhabende Ausguck erregt mit dem Arm nach vorne zeigt: 

„Ein Fahrzeug vier Strich an Backbord!" Ich reifce das Glas hoch, 
sehe aber vor lauter Spruhregen nichts, rufe gleichzeitig und 
instinktiv: „Aufcerste Kraft voraus, hart Steuerbord", suche dann mit 
blofcem Auge etwas zu erkennen und kann nur noch zwei 
Schornsteine uber einer langgestreckten, verschwommenen Masse 
ausmachen, welche im gleichen Augenblick vom Nebel wieder 
verschluckt ist. 

Das ist noch einmal gut gegangen, denke ich. An Angreifen war 
bei solchem Wetter sowieso nicht zu denken. Glucklicherweise war 
es im Augenblick gerade etwas heller gewesen, so dafl wir das 
Schiff auf etwa 1000 Meter Abstand noch rechtzeitig genug 
gesehen hatten, urn abdrehen zu konnen. Aber eine ungemutliche 
Geschichte bleibt so eine Begegnung im Nebel doch immer, und 
aufcerdem: Was macht denn hier der grofce Dampfer ganz 
aufcerhalb aller Handelswege? Schien er nicht auch schnittig gebaut 
zu sein wie einer von den grofcen Uberseedampfern, welche jetzt 
als Hilfskreuzer eingestellt sind? 

Eigentlich hatten wir jetzt tauchen sollen, da wir die Nahe des 
Gegners kannten und obendrein uber seinen Charakter nicht im 
klaren waren. Bei solchen Begegnungen im letzten Moment erst 
tauchen, ist immer eine gefahrliche Sache, namentlich bei schwerer 
See, welche das Boot hochwirft und nur langsam durch die 
Oberflache kommen lafct. Aber unter Wasser war es auch wieder 
nicht ganz geheuer. Wir hatten lange Zeit keine Landpeilung gehabt 
und wufcten daher nicht mehr genau, wo wir waren. Auf 20 Meter 
fahren, war unter solchen Umstanden in dieser klippenreichen 
Gegend eine Fahrt ins Blinde, die leicht mit einem Krachen und 
Aufstofcen auf Felsen enden konnte. Wir blieben also oben, 
machten aber die Tauchklappen schon auf, urn ein Schnelltauchen 
zu erleichtern. Das war eine Vorsichtsmafcregel, die zwar sachlich 
richtig war, in ihren mit anderen unglucklichen Umstanden 
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zusammentreffenden Folgen aber sehr bald verhangnisvoll werden 
sollte. 

Zwei Stunden spater klang plotzlich die Alarmglocke. Jah fuhr man 
aus bleiernem Schlaf auf, in welchen uns die Anstrengungen der 
Morgenwache versetzt hatten. Taumelnd und unsicher tappte man 
sich in dem schwer in der See arbeitenden Boot zurecht. Keiner 
wufcte, was oben vor sich ging. Nur die Glocke schrie und gellte: 
Gefahr! Gefahr!! — Dann hbrten wir den Kommandanten im Turm 
rufen: „Hilfskreuzer in grbfcter Nahe, so schnell wie mbglich und mit 
alien Mitteln unterWasser gehen!" 

Gebannt hangen die Blicke am Tiefenmanometer. Mehrere Male 
werfen die Seen das Boot noch wieder hoch, dann endlich steigt der 
Zeiger langsam auf 8, 10 und 15 Meter. Schon glauben wir das 
Boot in Sicherheit, als es plotzlich und aus unaufgeklarten Grunden 
anfangt, sich stark und schnell nach vorne zu neigen. Blitzartig 
schiefct mir durch den Kopf, was der Ingenieur uber die schlechten 
Taucheigenschaften des Bootes gesagt hatte. Aus der Zentrale 
kommt die Meldung, dad das vordere Tiefenruder in der Lage „hart 
unten" festgeklemmt ist und sich nicht bewegen lafct. Gleichzeitig 
stellt sich das Boot immer mehr auf den Kopf und beginnt jetzt 
schnell in grbfcere Tiefen zu sinken. Der Tiefenmanometer zeigt 
schon uber 70 Meter! Unverzuglich ergeht in dieser bedrohlichen 
Lage der Befehl zum „Prefcluft geben". Ich hbre das Zischen der 160 
Atmospharen und fuhle in den Fufcspitzen, wie das Boot sich vorne 
langsam zu heben und auch wieder zu steigen beginnt. Auf alle 
Falle mussen wir unter Wasser bleiben, bis der Gegner oben 
verschwunden ist. Das gelingt aber nicht. Das Boot „kippt" und 
steigt, von der Prefcluft erleichtert, schnell hbher. Die starke 
Bewegung der See bewirkt, dad wir durch die letzten 25 Meter mit 
einem Ruck wieder an die Oberflache geworfen werden. 

Der Gegner oben ist anscheinend derselbe Hilfskreuzer, den wir 
heute fruh schon einmal im Dunst gesehen haben. Diesmal aber ist 
ein Ausweichen uber Wasser von vornherein ausgeschlossen 
gewesen. Im letzten Augenblick hat er uns beim Tauchen dann 
doch noch gesehen. Dann waren wir fur sechs bis acht Minuten 
verschwunden. Jetzt taucht plotzlich der Turm wieder uber den 
Wellen auf. Sofort erbffnet der Kreuzer ein heftiges Feuer, War das 
nicht mit dem Seehund auf der Elbe ganz ahnlich gewesen? Wir 
sehen im Sehrohr das Aufblitzen der Breitseitgeschutze und hbren 
das Krepieren der urn den Turm einschlagenden Granaten. Ein 
einziger Treffer in der augenblicklichen Lage ist absolut tbdlich fur 
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uns. Oben konnen wir also auf keinen Fall bleiben. Das Boot mit 
festgeklemmtem Tiefenruder und ganz unnormalen 
Gewichtsverhaltnissen nach der eben erlebten Tauchpanne aber 
wieder unter Wasser bringen, ist schwierig und sehr riskant. Zum 
Uberlegen bleibt keine Zeit. Also, wieder hinunter in die Tiefe! Sehr 
wohl ist uns nicht zumute, als die Wellen zum zweitenmal uber 
unseren Kopfen zusammenschlagen. 

In der Folge ubersturzten sich die Ereignisse derart, dafl es 
schwer ist, sie in einem Bilde zusammenzufassen. Das vordere 
Tiefenruder safc immer noch fest eingeklemmt. Dadurch entstand 
eine ahnliche Lage wie beim erstenmal. Infolge mehrmaligen 
Anblasens mit Prefcluft kannten wir die Gewichtsverhaltnisse nicht 
mehr genau. Ein Mit-dem-Kopf-nach-unten-Hangen wechselte in 
schneller Folge mit ubermafciger Neigung nach hinten. Jeder mufcte 
sich mit aller Kraft an seinem Platz festhalten, urn auf den oligen 
Flurplatten nicht den Halt zu verlieren und dadurch fur die 
Bedienung des Bootes ganz auszufallen. Unser Prefcluftvorrat 
drohte zur Neige zu gehen. In der allmahlich einsetzenden Unruhe 
wurde zu allem Ungluck ein Prefcluftventil falsch bedient und 
dadurch das Boot nicht vorne, sondern hinten gestutzt. Das war urn 
so weniger zu verwundern, als die Leute an den Ventilradern, die 
sie drehen sollten, krampfhaft angeklammert hingen. Die 
Sicherheitsgewichte — die Ultimo ratio des Bootes — sollten 
geschuppt werden, urn das Boot zu erleichtern. Der dazugehorige 
Schlussel war durch die unnormale Neigung des Bootes von dem 
Haken, an dem er hangen mufcte, heruntergerutscht und zwischen 
die Maschinen ins 01 gefallen. 

Fast 40 Grad vornuber geneigt hing das Boot, genau wie zehn 
Minuten vorher, in der Tiefe. Der Batteriemaat meldete, dad die 
Akkumulatorenbatterie (infolge der starken Neigung) beganne, 
uberzulaufen. Die Batterie fing an zu „gasen". Das war das Ende, 
wenn es uns nicht gelang, in kurzester Zeit dem inneren Boot 
wieder frische Luft zuzufuhren. Unter uns unergrundliche Tiefen. Im 
Boot keine Lebensmoglichkeit mehr. Und oben der Feind. Der 
Augenblick war mehr als kritisch. 

Noch heute sehe ich das Gesamtbild klar vor Augen. Auf den 
Gesichtern stand deutlich die Erkenntnis der ernsten Lage 
geschrieben. Der Tod grinste in seiner furchtbarsten Gestalt aus 
den Winkeln. Ich weifc noch, dafl ich mich als Neuling, der in 
solchen Gefahrlagen noch keine verantwortliche Tatigkeit 
ubernehmen durfte, in eine Ecke der Zentrale, in der sich die 
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Tragbdie abspielte, zuruckgezogen hatte. Die tieferen technischen 
Zusammenhange erfafcte ich damals nur unvollkommen, wohl aber 
ahnte ich, dafc unser Kbnnen erschbpft und das Ende nahe sei. Ich 
habe mich spater gewundert, daft man in solchen Augenblicken 
uberhaupt fahig ist, mit einer gewissen Sachlichkeit zu denken und 
zu urteilen. Es war mir, als wenn ich Zuschauer sei in meinem 
eigenen Leben, und das in einem nicht gerade sehr 
beneidenswerten Augenblicke. Ich kann nicht sagen, dafc es ruhig 
war um mich in der Zentrale. Hastiger, geprefcter als sonst kamen 
die Befehle und die Antworten. Aber es war doch wieder nicht laut. 
Es war mehr ein stummes verzweifeltes Ringen des Menschen mit 
unsichtbaren Kraften. Man fuhlte kbrperlich, wie draufcen im 
Meeresdunkel irgendwo ein unheimlicher Roche lauerte, der nur 
darauf wartete, das Boot hinabzuziehen und wie ein Kartenhaus in 
seinen Armen zu zerdrucken. Nur der Wille hielt uns aufrecht, der 
eiserne Wille zum Leben und zum aufcersten Widerstand. 

Dieses Hangen in der Tiefe mag nur kurze Minuten gedauert 
haben. Zeitbegriffe hat niemand in solchen Momenten. Der Fehler in 
der Prefcluftzufuhrung konnte endlich gefunden und ausgeglichen 
werden. Gleichzeitig gelang es, das vordere Tiefenruder wenigstens 
fur Handbetrieb wieder drehbar zu machen. Der Spiegel an der 
Wasserwaage, der schon lange uber die auf der Skala 
hbchstzulassige Gradzahl hinausgestiegen war, sank langsam. Das 
Boot richtete sich auf, und der Zeiger am Tiefenmanometer kletterte 
muhsam zuruck bis unter 50 Meter. Da die gasende Batterie 
unmittelbar Vergiftungsgefahr (Chlorgas) fur die Besatzung mit sich 
brachte, deren erste Erscheinungen sich schon in Ohnmacht und 
Beklemmungen zeigten, mufcten wir jetzt sofort und schnellstens 
nach oben. Wurden wir dort auch vom Feinde erfafct, so konnte 
wenigstens ein Teil der Besatzung gerettet werden. 

Schweren Herzens gab der Kommandant den Befehl zum 
Auftauchen. Zischend fuhr der Rest unserer Prefcluft in die 
Tauchtanks und brachte das Boot schnell an die Oberflache, wie wir 
glaubten, zum letzten bitteren Akt. In der Zentrale hatte sich um die 
schmale eiserne Leiter, welche der letzte Ruckweg ins Leben war, 
die Besatzung zusammengedrangt. Mit einem Ruck wird das 
Turmluk aufgerissen. Einer klettert heraus und ruft vom Turm erregt 
und freudig nach unten: 

„Dichter Nebel oben! Vom Feind nichts mehr zu sehen!" Sollte es 
wahr sein, sollte dies unsere Rettung werden, die einzige, die 
uberhaupt mbglich war? 
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Als ich schnell nach oben steige, sehe ich, wie dichte graue 
Schleier schon in wenigen Metern Abstand vom Boot alles 
verhullen. Irgendwo in diesem Gebrau, ganz nahe bei uns, mufc der 
Gegner stecken. Hastig ergehen die Befehle, urn das Boot ganz aus 
dem Wasser zu bringen. Niemand will laut rufen. Es ist, als wenn 
wir nur durch einen dunnen Vorhang vom Feind getrennt sind. Wir 
wagen nicht einmal die Dieselmotoren anzuwerfen und schleichen 
uns mit den leiseren elektrischen Maschinen „auf den Zehenspitzen" 
davon. Die ersten zehn Minuten sind kritisch. Noch einmal tauchen 
hatten wir jetzt nicht kbnnen. Dann weicht die Spannung allmahlich, 
und die starkeren Dieselmotoren Ziehen uns hinaus in den freien 
Ozean. Diesmal ist das Meer Freund. Der Hilfskreuzer tobt wie ein 
Blinder in demselben Nebel herum, der uns in seine verhullenden 
Arme genommen hat. 

Die Freude uber die unverhoffte Rettung wird bald abgelbst von 
der traurigen Erkenntnis unserer Lage. Die Akkumulatorenbatterie 
war ubergelaufen und ihre Isolation dadurch so geschwacht, dad 
sie nur noch sehr geringe Kraftmengen hergab. Damit waren wir 
verwendungsunklar, konnten nur im Notfall tauchen und dem Boot 
langere Tauchfahrten nicht mehr zumuten. Wir mufcten dicht vor 
Erreichen unseres Zieles und ohne irgendeinen Erfolg umkehren 
und versuchen, uns oben urn England und durch die Nordsee die 
rund tausend Seemeilen, welche uns von der Heimat trennten, uber 
Wasser durchzuschlagen. Das war eine bittere Enttauschung! 

Wie alles gekommen war? 

Im allgemeinen wohl eine Verkettung unglucklicher Umstande, wie 
sie ja so oft Katastrophen vorauszugehen pflegt. In erster Linie 
waren die offenen Tauchklappen an allem schuld. Die Entluftungen 
hatten nicht ganz dicht gehalten. Bei dem Stampfen in der 
schweren See waren schon vor dem Tauchen ungleiche 
Wassermengen unten in die Tauchtanks eingedrungen. Als dann 
beim ersten Alarm die Entluftungen ganz gebffnet wurden, wird der 
vorderste Tauchtank schon einen kleinen Vorsprung gehabt haben, 
so dafl er schneller voll Wasser lief (flutete) als die hinteren. 
Dadurch entstand eine Neigung nach vorne, die sich, sobald das 
Boot ganz unter Wasser war, von selbst wieder ausgeglichen hatte, 
wenn nicht die in demselben Sinne wirkende Kraft des „hart unten" 
geklemmten Tiefenruders dazugekommen ware. Die in der 
entstehenden Unruhe gemachten Bedienungsfehler haben dann 
das Ungluck vollgemacht. Die Rettung hatten wir in erster Linie 
unserem Ingenieur zu verdanken, der das Boot in diesem 
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wahnwitzigen Hexentanz unter Wasser doch nicht hatte versinken 
lassen. Das Uberlaufen der Batterie ist immer mit solchen 
katastrophalen Neigungen verbunden. Die Schwefelsaure verbindet 
sich mit den meist unten im Boot stehenden Seewasserresten. Es 
entstehen Chlorgase, die fur den Menschen tbdlich sind. Wir 
konnten dankbar sein, dafc sich in unserem Falle Gase nur in 
geringen Mengen entwickelt hatten. Die schleunigste Zufuhrung 
frischer Luft glich die schadliche Wirkung sehr bald aus, ohne dafc 
ernstliche Schaden an der Gesundheit der Besatzung entstanden. 

Die Ruckfahrt wurde in weitem Bogen aufcen um die Hebriden 
herum angesetzt. Bei Schnee und Hagelsturm naherten wir uns in 
der ubernachsten Nacht der Durchfahrt bei der Insel Fair. 
Bewachung wurde nicht gesehen. In hohlen Bergen lief die See von 
achtern auf. Das ganze Boot phosphoreszierte. Man wufcte nicht, ob 
es eigentlich ganz hell oder ganz dunkel war. Zu sehen war 
jedenfalls nichts. Um 4 Uhr tauchte die Insel recht voraus aus der 
Dammerung in schattenhaften Umrissen auf, zeitweise von weifcen 
Bben verhullt. Dazu war eine Hundekalte, die durch vierfache 
Wollkleidung und Olzeug bis auf die Knochen durchdrang. Erst als 
wir aus diesem beruchtigten Wetterkessel heraus waren, wurde das 
Wetter besser. Die alles durchdringende Feuchtigkeit im Innern des 
Bootes schwand allmahlich, und die Freiwache der Leute konnte 
nach den Anstrengungen und Entbehrungen der letzten Tage 
wieder langere Zeit an Deck sein und grundlich frische Luft 
schnappen. 

Gott sei Dank hielt das gute Wetter auch in den nachsten Tagen 
an, was aber den Nachteil hatte, dad es sehr sichtig wurde und von 
alien Seiten Bewacher und Fischdampfer neugierig heranschossen, 
um zu sehen, was da fur ein interessanter „Punkt" durch die 
Nordsee steuerte. Wir waren gar nicht angriffslustig gestimmt und 
suchten mbglichst ungesehen zu bleiben. Einige von ihnen 
zwangen uns zu weiten Umgehungen und, wo dies nicht angangig 
war, zu Durchbruchen, bei denen wir uns die zudringlichsten mit der 
Kanone vom Leibe halten mufcten. 

Am letzten Abend gingen wir vor der Ems auf Grund, weil wir 
wahrend der Nacht nicht einlaufen durften. Da hierbei die 
Akkumulatorenbatterie nur wenig beansprucht wurde, konnten wir 
uns das gerade noch leisten. Irgendwo in der Gegend, nicht weit 
von uns, mufcten unsere englischen Freunde von der „Zunft" liegen. 
Schade, dafl man nicht aussteigen konnte, um auf dem 
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Meeresgrund entlang zu gehen und den Klabautermann unter 
Wasser bei der „anderen Seite" zu spielen. 

An diesem Abend safcen wir Offiziere zum ersten Male alle 
zusammen in der Messe. Leise pendelnd wiegte sich das Boot auf 
dem sandigen Grunde der Nordsee. So war das U-Boots-Leben 
eigentlich ganz romantisch und schbn. Die „Tauchpanne" vom 19. 
April wurde in alien ihren Phasen technisch zerpfluckt. Nicht weit 
von der Insel Staffa an der schottischen Westkuste hatte uns der 
Hilfskreuzer gestellt. Wie viele Marchen woben wohl um diese 
dunklen Felsen und tiefen Fjorde, in welchen schon die Wikinger 
ihre Boote ausgerustet hatten? Was ware passiert, wenn wir die 
Tauchpanne gerade uber den unterirdischen Felsen der „dangerous 
overfalls" gehabt hatten? Wie war es mbglich, dad der Nebel sich in 
wenigen Minuten gerade um uns so dicht zusammengezogen hatte 
wie eine Tarnkappe? 

Tief safc uns alien noch die Erregung uber die Erlebnisse in den 
Knochen. Nur neun Tage waren wir draufcen gewesen, mit allem, 
was dazwischenlag, eine Ewigkeit. Am anderen Morgen liefen wir 
bei schbnem Wetter in die Ems ein. Schneeweifc leuchteten die 
Hauser von Borkum in der Sonne, uberragt von dem weit sichtbaren 
neuen Leuchtturm. Durchs Glas erkannten wir das Signal: „Herzlich 
willkommen in der Heimat!" Viel geleistet hatten wir gerade nicht, 
aber wir hatten doch das Gefuhl, dafl es gut war, „dafc wir wieder da 
waren". Ich hatte viel, sehr viel gelernt und „erfahren" auf dieser 
meiner ersten U-Boots-Fahrt. Eine so schlimme Tauchpanne habe 
ich in spateren Jahren nie wieder erlebt. 

Nach einigen Tagen kam fur einige von uns das Eiserne Kreuz. 
Tapferkeit vorm Feinde zu zeigen, hatten wir eigentlich keine 
Gelegenheit gehabt. Ich nahm es fur den „Schrecken" und gelobte 
nur, die Tapferkeit spater nachzuholen. 

Den „Seehund" spielen, fand ich, hatte auch seine Schattenseiten. 




27 



Im Nordmeer 

lm Kriege bleibt fur Erinnerungen nicht viel Platz. Immer gibt es 
etwas Neues, was das eben Geschehene in den Schatten stellt. So 
hatte auch „U 22" seine Tauchpanne bald vergessen. Ein 
Menschenleben war billig geworden. Dafc auch das U-Boot-Fahren 
gerade keine Lebensversicherung war, hatten wir auf der bbsen 
Aprilfahrt zur Genuge gemerkt. So wurde man etwas frivol, und wir 
sprachen vom 19. April 1915 immer als von unserem „Todestag", 
freuten uns im ubrigen aber des Lebens. Der Sommer kam, die 
Tage wurden warmer und langer, und mit Ungeduld warteten wir auf 
neue Befehle. 

Da erhielten wir im Juni einen hochst interessanten und 
ungewohnlichen Auftrag. 

„U 18" hatte schon im Herbst 1914 den Versuch gemacht, in 
Scapa Flow einzudringen, war aber von Bewachungsfahrzeugen 
aufgespurt, in die Enge getrieben und gerammt worden. Schliefclich 
geriet es, was bei den Stromverhaltnissen da oben kein Wunder 
war, unter Wasser auf Felsen und wurde beschadigt. Zu guter Letzt 
hatte das Boot noch innerhalb der englischen Bewachung 
auftauchen mussen. Urn es nicht in Feindeshand fallen zu lassen, 
wurde es von der eigenen Besatzung gesprengt. Ein Teil der 
Besatzung kam urn, der Rest geriet in englische Gefangenschaft, 
darunter auch der Kommandant von Hennig. Im Fruhjahr 1915 
gelang es ihm, aus seinem Gefangenenlager, nicht weit von 
Liverpool, durch Geheimschrift mit der Heimat in Verbindung zu 
treten. Er machte den Vorschlag, ihn durch ein U-Boot abholen zu 
lassen, und zwar bei Great Ormes Head, einem Landvorsprung an 
der Sudseite der Irischen See, welcher nur etwa 30 Kilometer vom 
Lager entfernt war. Zur verabredeten Zeit, der Neumondnacht im 
Juni, wollte von Hennig versuchen, auszubrechen. Zur Sicherheit 
waren zwei Nachte vereinbart, und zwar der 12. und 13. Juni 1915. 
Schliefclich konnte in der ersten Nacht irgendein unglucklicher Zufall 
die Flucht verhindern. So hatte man etwas mehr Spielraum fur das 
Gelingen des Planes, von Hennig hatte viele fur unsere 
Kriegfuhrung wichtige Nachrichten, so dafl seine Befreiung sich 
lohnte. 

Am spaten Nachmittag des 1 1 . Juni waren wir dicht bei der Stelle, 
an der wir am 19. April hilflos in der Tiefe gehangen hatten. Aber 
das Meer war diesmal friedlich. Die schon tiefstehende Sonne 
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sandte ihre Strahlen weit hinein in die wildzerklufteten Fjorde der 
schottischen Westkuste. In langer Dunung rollte der Ozean heran 
und brandete weifcaufleuchtend in der Feme an den vorgelagerten 
Klippen. 

Bei Sonnenuntergang passierten wir „Rathlin Island" und rutschten 
einige Stunden spater teils uber, teils unter Wasser hinein in den 
von den Kusten Irlands und Schottlands eng umschlossenen 
Nordkanal. Das Wetter war inzwischen ideal geworden, wenig 
bewegte See und etwas Regen. Himmel und Wasser alles grau in 
grau. 

Um Mitternacht kam die engste Stelle. Aus dem Grau wurde es 
schwarz um uns, aber doch nicht so dunkel, dad wir nicht sehen 
konnten, wie dicht neben uns verdachtige Bojen entlanghuschten. 
Die Englander hatten hier angeblich neue Netze und Minen gelegt. 
Wir hielten das aber fur einen Bluff, da die Starke des Stromes und 
die grofcen Wassertiefen das Auslegen von Sperren an dieser Stelle 
nahezu unmbglich machten. In solcher Nacht verschwamm ein U- 
Boot vollkommen mit seiner Umgebung. 

Im Morgengrauen hatten wir quer vor uns einen grofcen 
Uberseedampfer, der aus dem Clyde herauskam. Schade, schade, 
dad wir nicht angreifen durften! Aber das Gelingen des Planes war 
von der vollig unbemerkten Annaherung an Great Ormes Head 
abhangig. So mufcten wir also noch bremsen. Mit Hellwerden wurde 
die See spiegelglatt. Wir fuhren uber Wasser in Sicht der Isle of 
Man, mitten in der Irischen See, und kein Englander war zu sehen! 
Und das fast ein Jahr nach Kriegsausbruch! 

Nachmittags kamen voraus die Umrisse von Land in Sicht. Wir 
tauchten und naherten uns unter Wasser vorsichtig der Kuste. Aber 
es war noch zu fruh, so lungerten wir bis zum Eintritt der Dunkelheit 
unter Kap Ormes Head herum, sahen uns die „Gegend" genau an 
und entwarfen unseren Plan. Mit von Hennig war verabredet, dad er 
Lichtsignale mit einer Taschenlampe geben sollte, sobald er an der 
Kuste angekommen war. Wir wollten dann unser Dingi, ein Boot in 
der Westentasche von ein und einhalb Meter Lange, aussetzen und 
ihn abholen. Die Wiedersehensfreude malte sich jeder von uns 
schon in den grellsten Farben aus. 

Nach Dunkelwerden tauchten wir dicht unter dem Leuchtturm von 
Great Ormes Head auf. Seine Lichtarme griffen weit uber uns 
hinweg in die Nacht. Es war sehr dunkel und etwas diesig, also 
glanzende Bedingungen fur unser Vorhaben. Lautlos glitten wir an 
der hohen Steilkuste entlang, immer naher heran, um ja nicht auch 
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nur den leisesten kleinen Funken oder Lichtschimmer in den Felsen 
zu ubersehen. 

Schliefclich waren wir auf acht Meter Wasser. Naher durften wir 
nicht heran, wenn wir uns fur alle Falle noch eine Ruckzugslinie in 
tiefes Wasser offenhalten wollten. Wurde man bei acht Meter 
Wassertiefe tauchen, so wurde der Turm nur gerade eben noch 
unter Wasser kommen. Wir hatten daher dreifache Ausguckposten 
und suchten mit den scharfen Glasern jede Felsspalte ab, aber 
nichts regte sich. 

Immer tiefer ging es in die Bucht hinein. Da tauchten plotzlich 
hinter Great Ormes Head aus dem Dunkel der Nacht Hauser und 
Lichtschein auf. Durchs Glas erkennen wir ein schones altes 
Schlofc, mit einigen Gebauden drum herum, einem in der Nacht 
weifc schimmernden Tennisplatz dahinter. Im Speisesaal flammt 
Licht auf. Die beiden leuchtenden Augen eines Autos kriechen die 
Serpentinen zum Schlofc hinauf. Aus dem Portal flutet Licht in die 
Nacht hinaus. Gestalten bewegen sich schattenhaft... Das alles zum 
Greifen nahe, einen Gewehrschufc entfernt! 

Eine Stunde spater, als wir wieder urn einen Felsvorsprung fahren, 
prallen uns ganz nahe und grell rote und grune Lichter wie 
Raubtieraugen entgegen. Sie entpuppen sich als die Hafenfeuer 
eines kleinen Fischerhafens und tun uns nichts. Mit Hellwerden wird 
die Suche aufgegeben. Da am Abend des 13. Juni der Versuch 
noch einmal wiederholt werden soil, legen wir uns erst einmal fur 
zwolf Stunden in 38 Metern Tiefe auf den Grund der Irischen See, 
urn tuchtig auszuschlafen. 

Mittags 2 Uhr wird aufgestanden und etwas eingehendere Toilette 
gemacht als sonst. Dann gibt's ein Sonntagsdiner auf dem Grunde. 
Menu: Rosinensuppe und Rinderbraten. Das Grammophon spielt 
eine Beuteplatte: „There is a happy land, far, far away". Trotz 
knapper und schlechter Luft fuhlen wir uns sonntaglich wohl. Gegen 
Abend kommen wir an die Oberflache und suchen wieder die 
Felsen ab. Die Nacht ist noch dunkler als gestern. Aber auch 
diesmal wird kein Licht sichtbar, kein Laut oder Ruf horbar. Als wir 
zum letzten Male im Morgengrauen unter dem 200 Meter uber uns 
ragenden Leuchtturm hindurchfahren, stehen oben vor den grofcen 
Laternen die Silhouetten von vier Menschen, die die Arme am 
Gelander haben und hinunterstarren in die Tiefe. Hatte die 
Kustenwache doch etwas gesehen von uns? Was fur ein langer 
Schatten schob sich da unten dicht an der Kuste entlang? War da 
nicht ab und zu ein silbernes Aufleuchten gewesen, als wenn 
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Schrauben eines Fahrzeuges ein Kielwasser Ziehen? Aber im 
gleichen Augenblick ist das Phantom verschwunden, verschlungen 
von der Nacht. Die Menschen urn den Leuchtturm starren, reiben 
sich die Augen. Damned, die Germans hier in den heiligen, 
englischen Gewassern! 

Enttauscht geben wir gegen Morgen die letzte Hoffnung auf und 
Ziehen unverrichteter Dinge wieder ab. von Hennig mufc an seinem 
Vorhaben gehindert worden sein. Monate spater erst erfuhren wir, 
dad die Flucht schon in der ersten Nacht nach dem Ausbruch aus 
dem Lager entdeckt worden war. von Hennig wurde wieder gefafct 
und zu 45 Tagen Gefangnis verurteilt. 

Wir arbeiteten in den nachsten Tagen mit verdoppelter Kraft in der 
Irischen See, wutend, weil wir keinen Erfolg mit der Abholung des 
Gefangenen gehabt hatten. 

Im August erhielten wie eine neue Aufgabe. Diesmal ging es nach 
den Lofoten, weit hinauf uber den nordlichen Polarkreis. Gerade 
diese Fahrt bewies schlagend, dad bei einer richtigen und 
zielbewufcten Anlage einer Unternehmung und uberraschendem 
Auftreten der Erfolg nicht ausblieb. 

Eine ganze Woche fuhren wir an der norwegischen Kuste entlang. 
Wind, frischer Wind aus Ost. Helle und durchsichtige Luft. Lange 
Tage. Nordwarts! Allmahlich schiebt sich das Land naher heran, 
und eine Inselgruppe taucht aus der See. Im weifcen Licht der 
Mitternachtssonne schimmert zur Rechten der Gletscher Svartisen. 
Vorne als Kulisse im tiefen Schatten eine steile schwarze Felskuste. 
Ruhig und gleichmafcig atmet der Ozean. Wie feme Musik klingt 
sein Rauschen, wenn sich die Wogen an den Klippen brechen und 
weit hinten in den dunklen Buchten und Fjorden verlieren. Tiefster 
Friede. Auch der Wind schweigt und tragt nur schwach den 
klagenden Schrei einer Mowe an unser Ohr. Nichts stbrt die 
Majestat der Natur, dieses Bild einer fast uberirdischen Schonheit 
und Stille. 

Stunden vergehen, und das Land vor uns im Norden kommt hoher 
heraus. 

„Da ist irgend etwas unter den Inseln", meint der Unteroffizier der 
Wache, „ein Punkt, jetzt gerade unter der zweiten Bergspitze von 
links", und ein dicker Lederarm schiebt sich vor mein Gesicht und 
zeigt mit ausgestrecktem Finger nach vorne. 

Alle Glaser flitzen hoch. Der „Gegenstand" wird genauer 
untersucht. Jetzt sehen wir auch schon etwas Rauch, wie ein feiner 
Schleier. 

31 



„Ein Fischdampfer", meint ein Matrose. Ich habe den Punkt 
inzwischen auch in meinem Glas, mir scheint das nicht; eher sieht 
es aus wie zwei mittelgrofce Dampfer. Im gleichen Augenblick 
schmilzt das „Etwas" durch die Strahlenbrechung wieder in eins 
zusammen. 

„Ein grofcer Dampfer mit zwei Schornsteinen", sagt ein anderer, 
„ich sehe es ganz deutlich". Aber ehe ich das Glas noch einmal 
ansetzen kann, zieht sich alles wieder zu einem Punktchen 
zusammen und verschwindet dann ganz. 

Es ist zwei Uhr nachts und fast so hell wie am Tage. Leise fangt 
das Herz zu klopfen an. Die Inseln vor uns waren die Lofoten. Sollte 
„er" schon da sein, gleich am ersten Abend unserer Ankunft hier 
oben, der Englander, den wir „abholen" sollten? Schon monatelang 
waren immer wieder Nachrichten gekommen, dad ein englischer 
Hilfskreuzer bei den Lofoten operierte und die deutsche, von Narwik 
kommende Erzschiffahrt stbrte. Diesem Treiben sollten wir ein Ende 
machen und das Schiff angreifen und versenken. 

Plotzlich erscheint der Punkt wieder und wird nun schnell sichtbar 
und grower. Wir tauchen schleunigst, damit nicht etwa die 
Strahlenbrechung auch uns vorzeitig verrat und dem Gegner ein 
„riesenhaftes graues U-Boot" uber den Horizont zaubert. 

Wir erkennen allmahlich wirklich einen grofcen englischen 
Hilfskreuzer mit zwei Masten und zwei Schornsteinen. Das war 
grower Dusel, dafl der uns gleich in die Arme lief! Fast bis auf 3000 
Meter kommen wir heran. Dann andert das Schiff doch wieder 
seinen Kurs und ist schnell im Innern des Vestfjords verschwunden. 

Also Geduld und warten! 

Bald ist auch der letzte Rauchfetzen verweht. Wir tauchen wieder 
auf und folgen, vorsichtig und gespannt Ausguck haltend, in den 
Fjord. Uber uns ragen die zackigen Berge der Lofoten in den klaren 
Nordhimmel. Schneefelder Ziehen sich bis tief hinunter. 

Lange vorm Kriege fuhren wir einmal mit einem ganzen 
Geschwader von Linienschiffen in den Sognefjord. Wie Spielzeuge 
wirkten sie unter den ubermachtigen norwegischen Fjordwanden. 
Aber ein U-Boot wurde hier oben geradezu zum Nichts, erdruckt 
von den gigantischen Formen der Natur. Wie Riesen umstanden die 
Schroffen der Lofoten den Fjord und sahen weit uber uns hinweg 
ins Nordmeer hinaus. 

Endlich urn 3 Uhr nachmittags kommt wieder etwas in Sicht. Bei 
der sehr klaren Luft und der ubergrofcen Sichtigkeit in diesen hohen 
Breiten sind wir vorsichtig genug, schon beim ersten Erkennen der 
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Mastspitzen sofort mit „Alarm" zu tauchen. Wir hangen mit dem 
„Auge" eben uber der See und sehen das Schiff langsam naher 
kommen. Bald erkennen wir, dad „er" wieder da ist, freudig lauft die 
Nachricht durchs Boot. Hoffentlich gluckt es diesmal! 

Aus den Befehlen, die vom Turm kommen, kann man sich 
ungefahr ein Bild machen, was oben geschieht. Maschinen- und 
Ruderkommandos wechseln haufig. Danach scheint also der 
Hilfskreuzer seinen Kurs bfter zu andern. Schon wird das 
Torpedorohr bewassert, endlich scheinen wir dran zu sein. Unsere 
Maschinen gehen ihre Hbchstleistung. Doch nach wenigen Minuten 
fallt der Maschinentelegraph wieder auf kleine Fahrt zuruck. Noch 
einmal zieht der Gegner auf 2000 Meter vorne vorbei. Wir mussen 
uns gedulden und eine sichere Schufcgelegenheit abwarten. 

Der Englander halt inzwischen einen in den Fjord einlaufenden 
Dampfer an, untersucht seine Papiere und kommt dann wieder in 
grbfcere Nahe. Plbtzlich andert er erneut Kurs, und zwar genau auf 
die Stelle, auf welcher wir abwartend lauern. Jetzt ist Gelegenheit! 
Die letzten Befehle ergehen, die Entfernung verringert sich schnell. 
Auf 1100 Meter fallt unser Schufc. Sekunden vergehen. Der 
Torpedo hat im Anfang seiner Laufbahn zweimal die Oberflache 
durchbrochen, wie der Kommandant durchs Sehrohr sehen kann, 
doch lauft dann gut. Nach etwa einer Minute laftt eine dumpfe 
Detonation das Boot erzittern. „Treffer im Achterschiff, der Feind 
sinkt schnell", kommt die Nachricht durchs Sprachrohr. 

Der Kommandant laftt mich einen Blick durch das Sehrohr tun. 
Das Schiff sinkt so rapide, dad kaum noch die Boote zu Wasser 
kommen. Nach vier Minuten ist das ganze Achterschiff schon unter 
Wasser. Nach weiteren drei Minuten verschwinden die Mastspitzen 
in der See, nachdem das ganze machtige Schiff sich noch einmal 
hoch aus dem Wasser gebaumt hat. Unzahlige Trummer, Bojen, 
dicht mit Leuten besetzte Boote treiben auf der Untergangsstelle. 
Bei der Schnelligkeit der Katastrophe werden viele mit 
hinabgezogen sein. 

Wir laufen unter Wasser auf 20 Meter ab und kehren nach etwa 
zwei Stunden an die Wrackstelle zuruck, urn Bojen oder andere 
Wrackstucke aufzufischen, die uns den Namen des Schiffes 
verraten, den wir noch nicht einmal wissen. Als wir uns nahern, 
sehen wir noch die Boote herumtreiben, aufcerdem ist ein 
norwegischer und ein bewaffneter englischer Fischdampfer 
dazwischen, die die Uberlebenden aufnehmen. Wir geben daher 
unser Vorhaben auf und laufen unter Wasser wieder ab. 
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Nach der Ruckkehr erfuhren wir, dad das vernichtete Schiff der 
englische Hilfskreuzer Jndia" (1896, 7940 Br.R.T., 340 Mann 
Besatzung, P. &; O.-Linie) gewesen war. 160 Mann waren 
umgekommen. Das Schiff sank nahe der Insel Engelvar auf 240 
Meter Wassertiefe. 

Dann zogen wir weiter an der Aufcenseite der Lofoten entlang 
nach Norden, ins Eismeer hinaus, dahin, wo die Sonne uber dem 
Meere nicht mehr unterging. Hier oben wurde es ganz einsam. 
Einmal trafen wir einen englischen Dampfer, der den Russen in 
Archangelsk Zufuhren bringen wollte. Wir versenkten ihn und waren 
wieder allein. Allein mit Himmel und Wasser und der 
Mitternachtssonne, die mit bleicher Hand uber die Wellen strich. 

Auf Wache ging der Blick in weite Fernen. Irgendwo in Nordwesten 
von uns mufcte die Insel Jan Mayen liegen. Schon ihr Name klingt 
wie feme Musik. Dann einige Tagereisen weiter die 
schneebedeckten Kusten Grbnlands. Und im Norden, weiter hinauf, 
die Grenze des ewigen Eises. 

Hier war das Jagdrevier meiner Vorfahren gewesen, die von der 
Weser ausgefahren waren, urn im Eismeer Walfisch- und 
Robbenfang zu betreiben. Noch mein Grofcvater hatte hier mit 
seinem Schiff „Hannover" gekreuzt und mit eigener Hand die Wale 
harpuniert. Als Kinder, entsann ich mich, hatten wir noch mit 
unseren Handen in einem zottigen Eisbarfell gespielt, das vor dem 
Schreibtisch meines Vaters lag, ein letztes Zeichen eines harten 
und entbehrungsreichen, aber lebensvollen Kampfes urns Dasein. 

Es war „heimatlich" fur mich hier oben in der Wasserwuste des 
Nordmeeres, und meine Gedanken gingen Jahrhunderte zuruck in 
die grofce Segelschiffszeit. Ich sah die wetterharten Gesichter der 
Kapitane, hbrte ihre Kommandos uber das Deck hallen, die Masten 
knarren und die Segel schlagen... 

Dann kam wieder die Wirklichkeit. Eine Welle von Oldunst schlug 
aus dem Turmluk herauf. Wir waren auf einem Unterseeboot, auf 
dem ersten Unterseeboot, das die deutsche Flagge ins Eismeer 
trug. 




Die Welt des Unterseebootes 

Die beinahe faustgrofcen Nietkbpfe, die innen und aufcen wie ein 
Band urn das Oval des Turmes laufen, haben meine Gedanken 
immer besonders beschaftigt. Sie waren das erste, was ich sah, 
wenn ich nach der Hafenzeit wieder auf mein Boot zuruckkehrte, 
und hafteten im Bewufctsein wie das Tapetenmuster eines Zimmers, 
in welchem regelmafcig wiederkehrend nur sehr ernste und 
lebenswichtige Dinge verhandelt werden. Sie wankten und wichen 
nicht, wenn Wasserbomben draufcen krachten, und waren ein Bild 
von Trotz und Kraft. Aber ich mufc ehrlich sagen, dad gerade ihre 
Starke zuerst etwas Unsympathisches hatte. Sie drangten sich zu 
dicht an uns und umschlossen uns zu deutlich mit ihren eisernen 
Klammern. Da gab es keinen Widerstand und kein Entweichen. Der 
Soldat denkt nicht an den Tod, aber wenn man sozusagen schon 
vorher ganz genau weifc, wo er einmal kommen wird, sieht man sich 
diesen Platz doch immer wieder mit etwas scheuer Neugierde an. 
So ging es mir auch mit den Nietkbpfen, zwischen denen in rostigen 
Rinnsalen das Wasser herunterlief an den Wanden. 

Mit der Zeit wurde das anders. Schon zu oft hatten sie jeder 
Gewalt standgehalten und ihre Treue erwiesen. Und wie urn den 
Turm, so liefen die Nieten auch urn den Druckkbrper, urn die 
Tauchtanks und uberhaupt urn das ganze Boot, in welchem wir 
lebten und kampften. Die Scheu wich einem tiefen und festen 
Vertrauen in dies wunderbare Instrument, in unsern Stahlfisch, 
welcher uns nun schon so lange durch alle Gefahren sicher 
getragen hatte. Es war fast wie Sehnsucht, was wir empfanden, 
wenn wir diese Welt langer hatten entbehren mussen, die Welt des 
Unterseebootes, von welcher bei alien Schrecken doch immer 
wieder von neuem eine ratselhafte Anziehungskraft ausging. Wir 
lernten ganz von selbst uns wohl und geborgen in unserer „Rbhre" 
zu finden und verwuchsen mit ihr zu einem lebendigen Wesen. Wir 
dachten nicht mehr an den letzten Augenblick, an den U-Boots-Tod 
in den Tiefen des Meeres, welchen niemand beschreiben kann. 
Kampf war die Welt, in der wir lebten, Kampf gegen den Feind, 
gegen das Meer und gegen die dunklen Machte der Tiefe. 

Aber sie hat auch ihre Geheimnisse, diese Welt, welche man 
kennen mufc, urn in ihr leben zu kbnnen. Auf den ersten Blick 
scheint das U-Boot etwas Menschenfeindliches, etwas Unfafcbares 
und Phantastisches zu sein. Worin liegt dies Geheimnis? Wie 
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kommt es, dad ein U-Boot tauchen kann? Und wie ist es mbglich, 
daft es nicht versinkt, dad es unter Wasser schwimmt wie ein Fisch 
und wieder an die Oberflache kommt, wann es will? 

Es ist gar nicht so schwer, dieses technische Ratsel zu Ibsen. Ein 
U-Boot hat zwei Hullen: Eine innere runde, aus Nickelstahl, den 
Druckkbrper. Er mufc stark sein und den Druck des Wassers auch in 
grbfceren Tiefen auf sich nehmen. Innerhalb des Druckkbrpers 
befinden sich alle wertvollen Teile, alle Maschinen, uberhaupt alle 
Dinge, welche mit Wasser nicht in Beruhrung kommen durfen, also 
auch die Besatzung. 

Die aufcere Hulle besteht aus „Blech", gibt dem Boot uber Wasser 
eine schiffsmafcige Gestalt und ein Deck, auf welchem man gehen 
kann. Vor allem aber nimmt sie einen wertvollen Teil des Bootes, 
die Tauchtanks, in sich auf, welche bei Uberwasserfahrt leer sind. 
Lafct man sie voll Wasser, so sinkt das Boot unter die Oberflache 
und wurde nun immer weiter sinken, wenn man es nicht durch die 
Kraft der Maschinen und Schrauben fortbewegte und durch die 
Stellung der vorn und hinten am Boot wie Flossen angebrachten 
Tiefenruder in dynamischem Gleichgewicht erhielte. Urn das Boot 
richtig „auswiegen" zu kbnnen, ist innen im Druckkbrper ein grower 
Tank, der Reglertank, eingebaut. In ihn kann Wasser von 
aufcenbords eingelassen oder durch eine Pumpe aus dem Tank 
herausgedruckt werden, je nachdem das Boot leichter oder 
schwererwerden, unter Wasser steigen oder sinken soil. 

Die Tauchtanks haben an ihrer untersten Stelle eine grofce Klappe, 
die Tauchklappe, und ganz oben ein Luftrohr, den Luftdom. Beides 
kann vom Innern des Druckkbrpers aus gebffnet und geschlossen 
werden. Solange das Luftrohr geschlossen ist, kann kein Wasser in 
die Tauchtanks eindringen. Sowie aber der Luftdom gebffnet wird, 
drangt das Wasser mit Gewalt die Luft heraus. Zischend entweicht 
sie, und die Tauchtanks fullen sich innerhalb20 bis 30 Sekunden 
voll Wasser. Das Boot verliert seinen Auftrieb und sinkt unter die 
Oberflache. Die Maschinen gehen an, das vordere Tiefenruder wird 
nach unten und das hintere nach oben gelegt. Das Boot taucht 
unter die Oberflache. Soil es wieder nach oben kommen, so werden 
die Tiefenruder umgekehrt gelegt. Mit Prefcluft werden die 
Tauchtanks etwas „angeblasen", damit das Boot hbher aus dem 
Wasser kommt. Dann saugt ein starkes Turbogeblase von aufcen 
Luft an und prefct das Wasser aus den Tauchtanks heraus. Das 
Boot schwimmt wieder auf der Oberflache. 
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Die „Prefcluft" (komprimierte Luft) wird in starken Stahlflaschen, 
welche einen Druck von 160 Atmospharen aushalten, mitgefuhrt. 
Sie ist gleichzeitig die letzte Rettung fur das Boot, wenn es aus 
irgendwelchen Grunden nicht wieder an die Oberflache kommen 
kann. Theoretisch mufcte ein U-Boot durch die Prefcluft auch aus 
grbfceren Tiefen wieder gehoben werden kbnnen. Praktisch ist das 
niemals ausprobiert. In Tiefen uber 100 Meter zu gehen, war schon 
etwas gefahrlich. Es fing an zu „knacken", und in 200 Meter Tiefe 
Oder mehr druckt der Wasserdruck den ganzen Stahlkbrper wie ein 
Kartenhaus zusammen. 

Nun mufc man nur noch wissen, dafc ein U-Boot uber Wasser mit 
Dieselmotoren, unter Wasser aber mit elektrischen Maschinen fahrt. 
Die letzteren brauchen keine Luft, sondern nur elektrische Kraft, 
welche in einer im Druckkbrper befindlichen Batterie aufgespeichert 
und jedesmal, wenn das U-Boot an der Oberflache ist, wieder neu 
durch die Uberwassermotoren aufgeladen wird. Die Dieselmotoren 
brauchen Ol, dieses wird in Tanks mitgefuhrt, welche aufcen am 
Boot zwischen den Tauchtanks liegen. Vor allem aber auch Luft. 
Dafur ist ein Luftmast da, welcher gebffnet wird, sobald das Boot an 
die Oberflache kommt. 

Das ist das ganze Geheimnis! 

Das Boot mufc aber auch angreifen kbnnen. Dafur hat es 
Torpedorohre vorn und achtern, aus welchen die Torpedos 
abgeschossen werden, selbst wieder 7 Meter lange kleine „U- 
Boote", mit Schrauben, Tiefenrudern und einer komplizierten 
Maschinerie. Dann sind noch zwei Kanonen auf dem Deck. Damit 
diese beim Tauchen nicht anrosten, werden sie dick mit Talg und 
Fett eingeschmiert und haben vorne in der Mundung des Rohres 
einen Pfropfen, damit kein Wasser in die „Seele" kommt. 

Zwei Dinge sind es, welche man unter Wasser zuerst und auf alle 
Falle braucht, Elektrizitat und Luft. 

Die erste fur die elektrischen Maschinen. Wenn sie ganz langsam 
liefen, konnte das Boot ungefahr 20 Stunden unter Wasser bleiben. 
Fuhr das Boot „aufcerste Kraft" unter Wasser, reichte der 
Batteriestrom kaum fur eine Stunde. Dann mufcten wir auftauchen, 
wenn wir uns nicht auf den Grund legen wollten. Die 
Akkumulatorenbatterie gab ferner den Strom her fur Licht, Heizung 
(sogar das gab es auf modernen Booten), die Kombuse, die 
Pumpen und eine Menge anderer Maschinen. Die Elektrizitat war 
das Blut des U-Bootes. Sie kreiste durch alle die zahllosen dicken 
und dunnen Kabel und erhielt das Boot am Leben. 
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Luft brauchte die Besatzung zum Atmen. Da der Druckkbrper unter 
Wasser ganz nach aufcen abgeschlossen ist, kam keine Luft hinein- 
und keine verbrauchte hinaus. Reichlich 40 Mann Besatzung hat ein 
grofces U-Boot. Diese Menschen verbrauchen zunachst das 
Quantum Frischluft, welches noch im Bootskbrper von der letzten 
Uberwasserfahrt her vorhanden ist, daher wurde uber Wasser 
immer gut durchgeluftet. Das reicht etwa fur 6 bis 8 Stunden, ohne 
dad merkbare Beschwerden eintreten. Die verbrauchte 
ausgeatmete Luft wird von Kalipatronen aufgenommen und so gut 
es geht gereinigt. Wird das Atmen schwerer, kann die 
Lufterneuerung angestellt werden, d. h. die im Boot mitgebrachten 
Sauerstoffflaschen werden aufgedreht und nach einer Kontrolluhr 
strbmt Sauerstoff frei ins Boot. Aber auch hiermit ist nur eine 
beschrankte Lebensmbglichkeit gegeben, da erstens nicht beliebig 
viel Sauerstoff mitgenommen werden kann und zweitens das 
Reinigen der verbrauchten Luft doch nur unvollkommen ist. Nach 15 
Stunden etwa fangt es an, ungemutlich zu werden. Die Lunge 
arbeitet schwer, und eine grofce Mudigkeit befallt den Menschen. 
Man wird gleichgultig und mufc alle Energie zusammenraffen, urn 
wach und aufmerksam zu bleiben. 

Wir U-Boots-Fahrer fuhrten ein richtiges Doppelleben. Der 
Uberwassermensch lag bei schbnem Wetter (was allerdings im 
Nordatlantik sehr selten war) an Deck und aalte sich in der Sonne. 
Er safc auf der Kante des Turmluks, baumelte mit den Beinen nach 
unten und rauchte eine dicke Zigarre. Er hatte Luft und Licht und 
sah die Wolken Ziehen. Fern am Horizont Inseln und Berge. Dann 
kam der Sturm, und die Wellenberge walzten sich gurgelnd uber 
den Turm. Olzeug und Sudwester, festgebunden am Turm 
tagelang... Sturm und Hagel, Hagel und Sturm. Dann abflauen, eine 
Rauchwolke, ein Schiff! 

Donnernd greift das Geschutz weit uber die See. Das Schiff wird 
verlassen, wird gesprengt, sinkt. Wieder freie See. Vorwarts! An die 
Kuste. Nebel! Scharfe Augen durchdringen die Schleier. Da, ein 
Leuchtturm, Brandung, Klippen. Durchbruch bei Nacht durch 
schmale Felsenstrafcen. Ein Schatten im Nebel. Ganz schlank, 
nahe! 

Alarm!!! — Alarm!!! — schreit die Glocke — . 

Rauschen, zischen, gurgeln, sinken und — Stille. 

Der Unterwassermensch horcht und fuhlt mit den Fufcspitzen. Er 
sieht nach innen und wird still und nachdenklich. Noch 20, 30 Meter 
tief ubertragt sich bei schwerer See die Bewegung des Wassers. 
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Ganz leicht und schwerfallig schlingert das Boot wie ein viel zu 
langsames Pendel. Bei 40 Meter wird es still. Berge von Wasser 
lasten uber uns, wie ein Kirchturm so hoch. Bald kommt ein 
wunderbares Gefuhl des Geborgenseins, tief unten in unserm 
Element. Es ist so etwas wie Feierabendstimmung uber allem. Man 
wascht und rasiert sich, spielt Karten und Grammophon. Es wird 
zum Essen richtig „gedeckt". Ein Garn wird gesponnen von 
allerhand Unterseegeschichten. „Denn wir fahren gegen Engelland" 
— quakt es durch die Stille. Bald liegt alles in tiefem Schlaf. 

Auch das U-Boot hat eine Seele. Es ist gar nicht aus Stahl, mehr 
ein Wesen von Fleisch und Blut, welches gehorsam und 
verstandnisvoll auf jeden Wink und Fingerdruck reagiert. Wie oft 
hast du deine Manner in sichere Tiefen gefuhrt, wenn in dunkler 
Nacht ein Zerstbrer heranbrauste! Du treues, braves Boot! Wieviel 
Tausende von Seemeilen sind wir durch die Tiefen der Ozeane, 
geschutzt von deinen starken Stahlwanden, gefahren! Welche Welt 
der Wunder hast du uns aufgetan! Deine Leute lieben dich, wenn 
sie deine Seele erst richtig erkannt haben. Sie werden eins mit dir, 
die deutschen Manner, die sich jede Minute Leben und Freiheit 
gegen einen unsichtbaren Feind neu erkampfen mufcten. 

Oben war einer, der fuhrte, der sehen konnte, der Kommandant, 
dem man fest vertrauen mufcte. In jeder Lage war Gefahr. Zerstbrer, 
U-Boot-Jager, Minen, Wasserbomben, Sperren, Netze, Geschutze, 
Torpedos und die Gefahr in sich selbst, die Abhangigkeit von der 
Leistungsfahigkeit der Maschinen, von der „technischen Treue des 
Bootes, seiner Besatzung und seiner Erbauer". Von diesen 
Mannern im U-Boot wurde ein Hbchstmafc von Mut und 
Selbstverleugnung verlangt, ein eiserner Wille zur Pflicht, zur 
Besonnenheit. Nur mit ganzer Energie konnte dieser Dienst 
jahrelang getan werden. Der englische Dichter Ruskin sagt einmal 
etwas sehr Schbnes uber diejenigen Elemente, aus denen man ein 
Linienschiff bauen sollte. Er hat noch keine U-Boote gekannt und 
wufcte nicht, wie sehr seine Gedanken gerade fur dieses seltsame 
Schiff passen: 

„Man baue soviel als mbglich hinein von menschlicher Geduld, 
Menschenverstand, Voraussicht und experimenteller Philosophie, 
von Selbstkontrolle, Ordnung und Gehorsam, sorgsam 
durchdachter Arbeit und Abwehr brutaler Elemente, von 
sorglosem Mut, lebendigem Patriotismus und von stiller 
Erwartung des gbttlichen Urteils, soviel als hineingeht in einen 
Raum von 70 Meter Lange und 6 Meter Breite..." 
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Die Welt des Unterseebootes ist schbn und schrecklich, still und 
sturmisch, Leben und Tod. Sie ist voll von Seltsamkeiten und 
Wundern, von Phantasie und Abenteuern. Sie zwingt ihre Bewohner 
zu tausend lacherlichen Unbequemlichkeiten und 
Ungewbhnlichkeiten. Irgendwo und in irgend etwas lauert immerdie 
Tucke des Objektes, der toten Materie, die erst der Menschengeist 
belebt und regiert. Sie ist eine eigene Welt fur sich, ohne Parallele, 
einsam und unsichtbar und doch immer voller Gefahren. Auch die 
Welt des U-Bootes war tot ohne die Treue, ohne den Glauben und 
ohne das feste Vertrauen in die Gerechtigkeit der eigenen Sache. 
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Kampf gegen Blockadebrecher 

Der 20. Februar 1916 war ein grofcer Tag fur mich. Auf der Werft 
von Blohm & Vofc in Hamburg stellte ich mein erstes eigenes U- 
Boot in Dienst, „S. M. UB 21". Stolz wehten Flagge und Wimpel 
iiber der winterlichen Elbe. Verglichen mit dem grofcen „U 22" war 
mein Boot zwar nur ein Zwerg, aber es konnte vier Torpedos 
mitnehmen, hatte 23 Mann Besatzung und sogar eine kleine 
Kanone! Es war mit seinen acht Seemeilen stundlicher 
Geschwindigkeit auch gerade kein Rennboot, aber es tauchte dafiir 
erstaunlich schnell. Man brauchte sozusagen nur auf den Knopf zu 
driicken, dann war es schon verschwunden. Bei Alarm mufcte man 
hbllisch aufpassen, urn den Anschlufc beim Einsteigen in das 
Turmluk nicht zu verpassen. 

Im Fruhjahr 1916 sah es sehr triibe aus mit dem U-Boots-Krieg. 
Die Vernichtung der „Sussex" im Marz 1916 hatte neuen 
Notenwechsel mit Amerika zur Folge. Deutschland versprach, den 
U-Boots-Krieg nur noch nach der Prisenordnung zu fiihren, was 
einem Verzicht gleichkam. So konnte auch ich den Sommer iiber 
nicht viele Lorbeeren sammeln. Unser Tatigkeitsgebiet war die 
nbrdliche Nordsee und die englische Ostkiiste. Schiefcerlaubnis 
hatten wir nur auf Kriegsfahrzeuge, und die zeigten sich nicht in 
freier See. 

Endlich im Herbst 1916, nachdem wir schon fiinf fast vergebliche 
Fernfahrten auf „UB 21" hinter uns hatten, wurden wir wieder mehr 
von der Leine gelassen. Nichts beweist schlagender, wie selbst 
noch im Herbst 1916 ein klug und energisch gefiihrter U-Boots- 
Krieg hatte wirken kbnnen, als der Bericht, welchen ich nach meiner 
Riickkehr von meiner Oktoberfahrt 1916 dem Befehlshaber der U- 
Boote einreichte: 

„Kriegsschiffe wurden nicht gesichtet. 

Zuriickgelegt wurden in 17 Tagen im ganzen 1452 Seemeilen 
(etwa 2500 Kilometer), davon 371 Seemeilen unter Wasser (etwa 
600 Kilometer). Von den 17 Tagen, an welchen das Boot in See 
war, herrschte an elf Tagen so schlechtes Wetter, dafl keine 
Angriffstatigkeit mbglich war. An fiinf Tagen konnte der befohlene 
Handelskrieg nach Prisenordnung gefiihrt werden. Insgesamt 
wurden 20 Schiffe in dieser Zeit angehalten und untersucht. Davon 
wurden versenkt: 
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1. Norw. Bark „Randi", 467 Br.R.T., Grubenholz, 20. Oktober 
1916, 

2. Schwed. Bark „Svartvik", 322 Br.R.T., Grubenholz, 20. Oktober 
1916, 

3. Schwed. Schoner „Lekna", 204 Br.R.T., Grubenholz, 20. 
Oktober 1916, 

4. Norw. Dampfer „Gronhaug", 437 Br.R.T., Stahlbarren, 21. 
Oktober 1916, 

5. Norw. Motorschiff „Thor", 214 Br.R.T., Chemikalien, 22. Oktober 
1916, 

6. Dan. Schoner „London", 184 Br.R.T., Grubenholz, 22. Oktober 
1916. 

7. Am 21. Oktober wurde der norw. Holzdampfer „Fritzoe" als 
Prise nach Cuxhaven gesandt. 

Untersucht und als „einwandfrei" entlassen wurden: 

8. Dan. Schoner Jngeborg" 

9. Dan. Dampfer „Georg" 

10. Dan. Dampfer „Olga" 

11. Dan. Dampfer „Hebe" 

12. Norw. Dampfer ..Sterling" 

13. Norw. Dampfer „Bruno" 

14. Schwed. Dampfer „Maria" 

15. Dan. Dampfer „Hekla" 

16. Norw. Dampfer „Skald" \ mit Kohlen von England 

17. Norw. Dampfer „Losna" 

18. Norw. Segler„Livlik" i. Ballast, 

19. Norw. Vollschiff „Najade" i. Ballast, 

20. Schwed. Motorschiff „Balde", Kohlen von England. 

Diese Liste spricht fur sich selbst und beweist, welch reichen 
Ertrag ein energisch gefuhrter U-Boots-Krieg schon in funf Tagen 
gebracht hatte! 

Am 20. Oktober mittags rief die Wache von der Brucke aus ins 
Turmluk: „Segler in Sicht". 

Durchs Glas war das an Deck hochgestapelte Grubenholz schon 
von weitem erkennbar. Also Bannware, denn Grubenholz brauchten 
die Englander dringend fur ihre Bergwerke, in welchen die fur die 
Kriegfuhrung so wertvollen Rohstoffe gewonnen wurden. 
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mit Holz, Papier oder 
Lebensmitteln auf der 
Fahrt nach England! 



Das Schiff war die norwegische Bark „Randi" (467 Br.R.T.) von 
Bervik mit Grubenholz nach Westhartlepool. Die Besatzung erhielt 
Zeit zum Verlassen des Schiffes. Dann wurde die „Randi" gesprengt 
und, da dies nicht genug wirkte, mit Petroleum ubergossen und in 
Brand gesteckt. Der Steuermann des Schiffes erzahlte mir, dafc ihm 
dies Schicksal nichts Neues ware. Er miifcte wahrend dieses 
Krieges schon zum dritten Male „umsteigen". Gegen Abend 
untersuchten wir den Schweden „Baltic", der mit Kohlen aus 
England nach Schweden fuhr und daher freigelassen werden 
mufcte. 

Inzwischen war die Nacht hereingebrochen. Die See hatte sich 
ziemlich beruhigt. Der Wind war auf Osten umgesprungen. Das 
versprach gutes Wetter. Ein herbstlich klarer Sternenhimmel wblbte 
sich iiber der dunklen See. 

Da die in hellen Flammen stehende „Randi" unseren Standort der 
Bewachung verraten mufcte und in letzter Dammerung auch schon 
zwei Bewacher am Horizont zu sehen waren, zogen wir uns nach 
See zu zuriick. 

Gegen zehn Uhr abends kamen die griinen Seitenlichter zweier 
entgegenkommender Fahrzeuge voraus in Sicht. Bald konnte man 
sie an der iiber den Lichtern verschwommen in die Nacht ragenden 
dunklen Masse als Segler ausmachen. Eine Untersuchung in 
stockdunkler Nacht war gefahrlich, da ich iiber die Natur der 
Fahrzeuge, ob Feind, Neutraler oder U-Boots-Falle usw., ganz im 
unklaren war. Verschob ich die Untersuchung aber, bis es hell 
wurde, konnten die beiden Segler bei dem frischen Ostwinde schon 
so nahe an die englische Ostkiiste gekommen sein, dad feindliche 
Gegenwirkung die Vernichtung unmbglich machte. Also gait es zu 
handeln. 

Im Dunkel der Nacht schoben wir uns von hinten an den letzten 
Segler heran. Hinter der Kimm war der Brand auf „Randi" zuckend 
im Verlbschen und warf noch einen rbtlichen Schimmer in die 
Nacht. Die beiden Segler glaubten wohl schon die Kiistenfeuer vor 
sich zu haben. Bald war die kostbare Bannware in Sicherheit und 
die Extrapramie des Reeders in derTasche! 

Plbtzlich fallt der grelle Strahl unseres Scheinwerfers auf Deck und 
Takelage. Tastend gleitet er vom Namen am Heck zum 
Rudersmann, zur hoch an Deck aufgestapelten Ladung. 
Grubenholz! An Deck wildes Durcheinander, die Leute stiirzen zu 
den Booten. Ich rufe ihnen zu: „Send a boat with yours papers." Der 
Kapitan scheint seine Leute wieder zur Ordnung zu bringen. Das 
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Schiff dreht bei. Knallend schlagen die dunklen Segel an Masten 
und Rahen. Ein Boot lost sich und bringt die Papiere. Schwedischer 
Schoner „Lekna" (204 Br.R.T.), von Mandal mit Grubenholz nach 
Sunderland. Die Besatzung verlafct das Schiff. Eine Brandbombe 
wird ins achtere Logis geworfen. Bald steigt eine riesige Fackel 
neben uns auf. 

Der zweite Segler scheint inzwischen „Lunte gerochen zu haben". 
Als wir bei ihm ankommen, treibt das Schiff von der Besatzung 
verlassen. Auch hier Grubenholz. Da kein Boot zur Verfugung steht, 
lege ich mit „UB 21" direkt in Luv bei dem treibenden Schiff an, um 
meinen Prisenoffizier, Leutnant zur See llling, zur Untersuchung und 
zum Legen der Brandbomben abzusetzen. Das seemannisch 
schwierige Manbver gelingt, ich lege wieder ab, um mein Boot nicht 
zu gefahrden. Nach einiger Zeit taucht llling wieder auf und gibt mir 
ein Zeichen: „Alles klar". Ich bin schon unmittelbar am Schiff dran 
und llling bereit zum Springen, als eine See uns trennt. 

Es folgen jetzt erregte Momente. llling hatte inzwischen den Brand 
gelegt, der sich nun machtig zu entwickeln beginnt. Feuer und 
Rauch schlagen hoch empor. Im unsicheren Licht sehe ich meinen 
Prisenoffizier nach achtern laufen, auch hier brennt's schon. Er 
kampft sich durch, schwingt sich uber die Heckreling und hatte wohl 
die Absicht, sich an den leeren Bootstaillen herunterzulassen. Ich 
sah ihn nur noch uber der Reling im Feuerschein, dann einen 
dunklen Kbrper mit lautem Aufklatsch in der See verschwinden. Da 
ich wufcte, dad er Lederzeug und schwere Stiefel anhatte, mufcte 
hier schnell gehandelt werden. Ich verzichtete auf ein glattes 
Anlegemanbver und fuhr dem brennenden Segler dicht neben der 
Stelle, an welcher llling verschwunden war, hinten in den Spiegel. 
Krachend berstet das Holz, aber der Zweck, dafl der scharfe Bug 
von „UB 21" sich nur einen Augenblick festhalten soil zwischen den 
zersplitterten Planken, um llling retten zu kbnnen, wird erreicht. Mit 
gluhendem Atem lodern Rauch und Flammen uber uns hinweg. 
Plbtzlich taucht llling etwa zehn Meter von uns wieder fur einen 
Augenblick auf. Ein Matrose wirft ihm sehr geschickt eine 
Rettungsboje an einer Leine zu, und wir Ziehen ihn schnell an Bord. 
Donnerwetter, jetzt wurde es aber Zeit, wenn wir selbst nicht mit 
verbrennen wollten. Gut, dad ein U-Boot nicht aus Holz ist, aber die 
Menschen waren schliefclich „brennbar"! „Aufcerste Kraft zuruck!!" 
Aber unser Opfer laftt uns nicht los. In der Aufregung hatte niemand 
bemerkt, dafl eine von den hinten an dem Segler leer 
herumschlagenden Bootstaillen sich um unseren uber das ganze 
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Boot laufenden Stahlstander gehakt hat. Heifc beifcen die Flammen, 
und erstickend ist der Rauch, die Maschinen zerren mit aller Gewalt 
das Boot zuruck. Plbtzlich merken wir, wie es sich immer mehr nach 
Backbord uberlegt. Da sehen wir erst das zum Brechen gespannte 
Tau, den Haken, im gleichen Augenblick zerspringt die Fessel. Mit 
einem Ruck richtet sich das Boot auf, und wir sind frei! 

Unmittelbar darauf meldet mir der Steuermann — ich selbst hatte 
meine ganze Aufmerksamkeit der Rettung lllings widmen mussen 
— : „Zwei Bewacher nahern sich schnell." Alarm!! 

Alles sturzt ins Turmluk. Ich selbst steige als letzter ein und werfe 
noch schnell einen Blick uber das grandiose Bild. Die brennenden 
Segler, wie Riesenfackeln aus der See, dazwischen die 
Schiffsboote, die dunklen Schatten der heranschiefcenden 
Bewacher, weifce und rote Sternsignale der Bootsbesatzungen, 
daruber derweite Herbsthimmel, eine leuchtende Sternschnuppe im 
Norden... 
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Menschenkoder 

Niemals sind List und Verschlagenheit, Verstellung, Lockmittel und 
Tauschungsmanover so raffiniert und systematisch angewandt 
worden wie im Kampf gegen die deutschen U-Boote. Die Akteure in 
diesem hinterhaltigen Spiel waren die U-Boots-Fallen, welche, als 
harmlose Handelsschiffe frisiert, unsere U-Boote anlocken sollten, 
urn sie aus nachster Nahe zu vernichten. 

Zu Hunderten meldeten sich in England freiwillig abenteuerlustige 
Seeleute, welche dabei sein wollten, wenn der „Hunne" ins Garn 
ging. 

Das war endlich mal eine vernunftige Idee! Hier gab es die in 
England so beliebten „sporting chances of the game"! 

Warum war eigentlich die Admiralitat nicht schon langst auf den 
Gedanken gekommen, die U-Boote bei ihrer eigentlichen Tatigkeit 
zu uberraschen und durch List zu vernichten, namlich dann, wenn 
sie beim Anhalten von Handelsschiffen uber Wasser operierten und 
leicht verletzlich waren? Anstatt dessen versuchte man ihnen mit 
Minen beizukommen, oder man jagte ihnen Zerstbrer auf die Fersen 
durch die Nacht, ohne sie zu finden. 

Nein, diese „mystery ships", diese „geheimnisvollen Schiffe" oder 
„Q"-Boote, das war das richtige, der Deutsche wurde schon darauf 
reinfallen, auf diesen grofcen Bluff! Dieses „game" mufcte man 
spielen und gewinnen! 

So ging man in allergrbfcter Heimlichkeit an die Ausrustung von 
„Spezialschiffen", versah sie mit versteckten Geschutzen, baute 
Torpedorohre ein, gab ihnen Wasserbomben mit und bemannte sie 
mit ausgesuchtem Personal unter der Fuhrung von Seeoffizieren 
der englischen Marine. Unter den zahlreichen in den englischen 
Hafen aus- und einlaufenden Schiffen waren genug fur den Zweck 
geeignete Fahrzeuge, zuerst meist kleine Trampdampfer, die 
aufcerlich verwahrlost und daher „echt" aussahen. Spater wurden 
fast alle Typen von Handelsschiffen, mit Vorliebe auch Segelschiffe, 
als Fallen benutzt. Urn der Beobachtung feindlicher Agenten zu 
entgehen, trug die Besatzung auch im Hafen Zivilkleidung, die 
Offiziere liefcen sich „Handelsschiffsbarte" wachsen. Der 
Kommandant war der „Master", der leitende Ingenieur der „Chief , 
wie das Handelsschiffsitte war, und auch die Kommandos an Bord 
und uberhaupt das ganze Benehmen von Schiff und Besatzung 
mufcten „zivilmafcig" sein. 
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Da man uns schmeichelhafterweise eine sehr genaue Kenntnis 
der englischen Schiffstypen und Handelsstrafcen zutraute, kam es 
fur das Q-Boot in erster Linie darauf an, sich, schon rein aufcerlich 
genommen, in nichts von einem gewbhnlichen Handelsdampfer zu 
unterscheiden. Die kleinste Abweichung oder Unregelmafcigkeit 
konnte den Verdacht des erfahrenen U-Boots-Kommandanten 
wecken. Schiffstyp, Kurs und das gerade befahrene Seegebiet 
mufcten zueinander passen. Ein Ellerman Liner auf Nordkurs war 
sozusagen unmbglich an der Westkuste von Irland, ebenso wie ein 
Kustendampfer unwahrscheinlich mitten im Atlantik. Wollte man 
einen wertvollen Transport fur die Orient-Armee markieren, wurden 
echt aussehende Eisenbahnwaggons aus Holz und Segeltuch als 
Attrappen so sichtbar an Deck gesetzt, dafc das U-Boot Appetit 
bekam. Selbstverstandlich konnte der Kurs einer Falle bei 
hellichtem Tage nicht geandert werden. Man war ja standig unter 
den Augen der U-Boote und damit unter Augen von Leuten, welche 
man selbst nicht einmal sah! 

Sobald die Falle ihren Hafen verlassen hatte, begann das 
eigentliche Theater. Das Schiff fuhr auf einem Kurs West von 
„Glasgow nach New York". Wurde tagsuber nichts gesichtet, 
anderte man in der Dunkelheit der darauffolgenden Nacht sein 
„Kostum". Die ganze Besatzung war fieberhaft an der Arbeit. Ein 
falsches Deckshaus wurde aufgesetzt, Ringe urn den Schornstein 
gemalt, die Konturen des Schiffes und der Brucke verandert, kurz 
und gut, es entstand uber Nacht ein ganz neues Schiff. Kurz vor 
Hellwerden wurde entgegengesetzter Kurs eingeschlagen. Jetzt war 
man auf Kurs Ost von „New York nach Glasgow", und nichts verriet 
dem U-Boot, welches dies Fahrzeug vielleicht zufallig am Tage 
vorher von weitem beobachtet hatte, die gefahrliche Identitat beider 
Schiffe. Die Masten waren Teleskopmasten, d. h. man konnte auf 
dem Kurse nach New York mit hohen, schlanken Masten fahren und 
erschien am anderen Morgen als hafclicher Stumpmaster. 
Selbstverstandlich mufcte der Kurs des Schiffes auch wirklich nach 
irgendeinem Hafen hinfuhren und durfte nicht etwa willkurlich 
gewahlt sein. Auf alles das hatten die U-Boote ein sehr scharfes 
Auge! Naturlich hatte das Q-Boot auch Funkentelegraphie, welche 
aber so geschickt versteckt war, dad man den Zufuhrungsdraht zur 
Funkstation fur eine Flaggleine halten mufcte. 

Schon rein aufcerlich genommen war das Ganze eine raffiniert 
ausgedachte Camouflage. Die U-Boots-Falle war eine Camouflage 
comme il faut, sie war konzentrierte Tauschung, ein lebendiger 
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Hinterhalt, ein Menschenkbder, auf den lebendige Menschen 
beifcen sollten. 

Die Besatzung der Fallen bestand aus vier bis funf Offizieren und 
etwa 80 Mann. Die Bewaffnung aus zwei bis drei Geschutzen in 
einem Kaliber von 10 bis 12 cm, zwei Torpedorohren und 
Wasserbomben. Der Kommandant war von der Brucke aus durch 
eine doppelte Sprachrohrleitung mit alien Raumen und Teilen 
seines Schiffes verbunden. In den Decks waren „Sehrohre" 
eingebaut, welche von aufcen wie kleine Ventilatoren oder 
Schornsteine aussahen. Durch diese beobachtete der 
Kommandant, selbst wohl verdeckt, das sich ahnungslos 
annahernde U-Boot. An Deck durften sich bei Tage immer nur so 
viele Leute zeigen, wie fur ein Handelsschiff unverdachtig war. 
Jeder Mann hatte seine Rolle, die er immer spielen mufcte, 
besonders aber dann, wenn ein U-Boot in der Nahe war, oder wenn 
die Falle, vom Torpedo getroffen, „scheinbar" verlassen wurde. Der 
eine als Koch, welcher Essensreste uber Bord schuttete, der andere 
mit der Pfeife im Munde als uniformierter Ausgucksposten an der 
achteren kleinen Kanone. Das war sehr naturlich, denn solche 
kleinen Kanonen hatte im spateren Teil des Krieges jeder 
Handelsdampfer. Daher standen sie auch auf den Fallen ganz offen 
achtern auf Deck. Sehr realistisch wirkte auch ein Neger, welcher 
sich im letzten Moment in grower Aufregung und gestikulierend in 
die schon halb heruntergelassenen Boote sturzte, oder ein als „Frau 
des Kapitans" verkleideter Matrose. 

Die Taktik der „Mystery Ships" war folgende: 

Wenn das U-Boot aus grower Entfernung den Warnungsschufc 
feuerte, versuchte die Falle zunachst scheinbar zu fliehen. Wenn 
dann derzweite und dritte Schufc kam, stoppte man und liefc Dampf 
ab (was typisch war). Jetzt trat die „panic party" in Tatigkeit. Eine 
bunt zusammengewurfelte, aus Offizieren, Maschinisten, Stewards, 
Matrosen und Kbchen bestehende Gesellschaft sturzt sich in Angst 
und Verwirrung in die Boote. Zuletzt der „Master", welcher sich mehr 
Zeit lafct, urn im Kartenhaus noch Seekarten, Ladungsmanifeste und 
andere Schiffspapiere zusammenzuraffen. Dann geht auch er ins 
Boot. In der inzwischen eingetretenen „Panik" wird ein Boot nicht 
richtig bedient und rauscht, mit dem Bug nach unten hangend, 
herunter. Einige Leute fallen uber Bord. Schliefclich stbfct die ganze 
Gesellschaft unter Fuhrung eines Navigationsoffiziers — dieser safc 
in den Booten als Kapitan, falls das U-Boot fragen sollte, der 
wirkliche Kapitan war noch an Bord — vom Schiff ab. Alles dies 
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beobachtet mit scharfen Glasern das sich uber Wasser langsam 
nahernde U-Boot, sieht diese „echt" aussehende Gesellschaft, wie 
sie undiszipliniert und schlecht rudert, und denkt, daft alles normal 
ist. 

Es ist ganz sicher, dafc es hbchst aufregende Minuten gewesen 
sind fur die Englander. Tat das U-Boot nicht so, wie es sollte, so 
ruderte die „panic party" in den Booten scheinbar harmlos an eine 
Stelle, welche die Geschutze der Falle besser bestreichen konnten. 
Zbgerte es selbst dann noch, taten die Rettungsboote so, als wenn 
sie wieder zum Schiff zuruckkehren wollten. Das reizte erneut die 
Deutschen und veranlafcte sie, doch schliefclich nahe 
heranzukommen. 

Dann kam der Moment, in welchem dem englischen 
Kommandanten das Herz bis zum Hals geschlagen haben mag. 
„Stand by" (klar zum Feuern!) als Vorbereitungskommando durch 
alle Sprachrohre und dann das fur das U-Boot so verhangnisvolle 
und meist tbdliche Jet go!" (Feuer). 

Jetzt stieg die englische Kriegsflagge empor, mit einem Ruck fiel 
die Verkleidung der Geschutze, und vernichtendes Geschutzfeuer 
uberfiel das Opfer. In den meisten Fallen war das U-Boot verloren. 

In der Heimat hiefc es nach Wochen bangen Wartens: „Von 
Unternehmung an die englische Westkuste nicht zuruckgekehrt." 

Aber zum Theaterspielen gehbren auch Proben und zu diesen 
Proben mufc man Zeit haben. Leider haben wir durch die ewigen, 
von uns selbst veranlafcten und periodisch wiederkehrenden 
Pausen im U-Boots-Krieg den Englandern dazu verholfen, dafl sie 
Zeit in ausreichendem Mafce fanden, nicht nur die U-Boots-Fallen in 
aller Ruhe in Dienst zu stellen und auszurusten, sondern auch, urn 
die Besatzung in den schweren Wintersturmen im Atlantik 
seegewohnt zu machen und fur ihre besondere Aufgabe zu 
schulen. Eine solche Pause war z. B. der Winter 1916/1917, und wir 
merkten im Februar 1917, als der uneingeschrankte U-Boots-Krieg 
begann, deutlich, dad die Englander „geprobt" hatten. 

Die lange, tatenlose Zeit hatte sie auf allerhand neue Ideen 
gebracht. Wenn das Q-Boot in einem Seegebiet war, in welchem 
nach den letzten Meldungen irgendwo U-Boote stecken mufcten, 
gaben sie einen offenen Funkspruch an ihren „Reeder" ab, etwa 
wie: 

„Bin durch schlechtes Wetter aufgehalten; meine Position 50 
Seemeilen westlich Fastnet Rock." 
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Damit sollte ein dummer Kapitan vorgetauscht werden, der noch 
nicht gelernt hatte, nach dem Code zu funken. Gleichzeitig wurde 
das U-Boot angelockt, welches nur zu der Stelle hinzufahren 
brauchte, welche der Dampfer angegeben hatte. Aber wir waren 
inzwischen auch schlau geworden und liefcen diesen Kapitan lieber 
ungeschoren in seiner Dummheit. 

Wenn eine Falle vom Torpedo getroffen war, funkte sie ebenfalls 
in offener Sprache: 

„SOS — SOS — help, submarine closing and shelling me, please 
send help quickly!" „Hilfe! Ein U-Boot verfolgt und beschiefct mich. 
Bitte, senden Sie schnell Hilfe!" 

Das klang auch wieder ganz naturlich. 

Fur den U-Boots-Kommandanten war alles Instinkt und Geftihl. Oft 
genug regte sich die innere Stimme und warnte. Wie erbost mogen 
die Englander gewesen sein, wenn alle ihre Schauspielerkunste 
und alle ihre „Schonheit" und „Echtheit" nichts nutzte und sie sich 
einfach ignoriert fuhlten! Ober wenn ihnen, wie ein Englander 
einmal erzahlt hat, des Nachts der Oldunst der Motoren eines U- 
Bootes unter die Nase weht, sie aber nichts unternehmen konnen, 
weil sie nichts sehen konnen und das U-Boot schlau genug ist, 
diesen Braten nicht anzufassen. Ich kann mir denken, dad der Bluff 
dann aufhort, Spafc zu machen. 

Fur den Fall, dad das U-Boot an die Boote herangehen sollte, urn 
Fragen zu stellen nach woher und wohin, mufcte die Besatzung eine 
richtige „l_ugenrolle" auswendig lernen, welche an mehreren Stellen 
des Schiffes standig ausgehangt war, damit sie von alien Leuten 
auswendig gelernt wurde. Naturlich mufcte diese Lugenrolle 
ungefahr alle zwolf Stunden geandert werden, denn man fuhr ja 
plotzlich nicht mehr von „Glasgow nach New York", sondern 
vielleicht „von Gibraltar nach Liverpool". Das englische Sprichwort: 
„Tell a lie and stick to it" — „Wenn du lugen mufct, luge ordentlich 
und immer weiter", war lebendige Wirklichkeit geworden. 

Als die Englander merkten, dad ihre alten Tucken nicht mehr so 
recht verfingen, versuchten sie es mit einem neuen Lockmittel. Was 
war realistischer als ein wirklicher Torpedotreffer? Von jetzt ab ging 
man also einer Torpedolaufbahn nicht mehr aus dem Wege, 
sondern fuhr absichtlich in sie hinein, urn getroffen zu werden. 

War die Falle auf diese Weise getroffen, so war ihre Taktik 
dieselbe wie sonst auch, nur mit dem Unterschied, daft die auf Deck 
des sinkenden Schiffes versteckt zuruckgebliebene Crew 
ungemutliche Augenblicke Oder Stunden verlebte, bis der Moment 
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kam, wo die Geschutze sprechen konnten. Man mufcte also die 
Schiffe unsinkbar oder wenigstens doch schwer sinkbar machen 
und baute ihnen innen und versteckt eine Holzladung ein, auf 
welcher das Schiff einige Stunden schwimmen konnte, bis das U- 
Boot endgultig vernichtet war oder Hilfe herbeigeholt werden 
konnte. 

Dann kam eine Zeit, in welcher sich die Deutschen auf nichts mehr 
einliefcen. Entwedersie torpedierten, tauchten uberhaupt nicht mehr 
auf und uberliefcen das Schiff seinem Schicksal, oder sie feuerten 
aus grower Entfernung auf die Falle. Da das U-Boot ein zu kleines 
Ziel war — auf einige tausend Meter nur noch ein Punkt — , so 
konnte der Englander nicht mit gleicher Munze antworten. Nahm er 
uberdies seine richtigen Geschutze, so verriet er vorzeitig seinen 
wahren Charakter, was auch nicht der Zweck war. Hier verfuhr man 
nun folgendermafcen: 

Das achtere kleine Geschutz wurde besetzt, und man erwiderte 
das Feuer des U-Boots. Wurde das Gefecht heifc, und die Falle war 
schon mehrfach getroffen, markierte man einen Treffer, eine 
Dampfexplosion. Hierzu hatte man ein „Panic-Dampfrohr". „Feuer" 
brach aus, so dafl beim U-Boot der Eindruck erweckt werden 
mufcte, dad das Schiff am Ende sei. Dann wurde nach einigen 
weiteren Minuten gestoppt, und die „panic-party" verliefc das Schiff. 
Kam das U-Boot jetzt in die Nahe, wurde verfahren wie fruher. War 
es aber so vorsichtig, unter Wasser zu bleiben, urn sich das Opfer 
erst einmal genauer durch das Sehrohr anzusehen, hatte man ja 
Torpedos, mit welchen man das in der Nahe befindliche und sich 
unter Wasser ganz sicher glaubende U-Boot vernichten konnte. 
Hatte aber das U-Boot trotz alien Bluffs den wahren Charakter 
seines Gegners erkannt, dann konnte man in allerletzter Minute 
immer noch irgendwelche Zerstbrer heranrufen, welche sich im 
Umkreis von etwa 30 Meilen aufcer Sicht des eigentlichen 
Kampfplatzes aufhielten und die Falle auf funkentelegraphische 
Anforderung „entsetzen" konnten. 

Es war ein sehr gefahrliches Theater, was da gespielt wurde, mit 
dem Titel: „Um Leben oder Tod!" Die englische Regiekunst war auf 
voller Hbhe. Man wufcte, wie oft ein Erfolg von der richtigen Wirkung 
eines Details abhangig ist. Die ersten Rollen hatten die beiden 
Kommandanten, welche ein ganz persbnliches Duell miteinander 
ausfochten. Die Buhne war das Meer, weitraumig und mit ganz 
modernen Mitteln ausgestattet. Sie war sogar „versenkbar". 
Statisten gab es kaum. Alle hatten grofce Rollen. Die Stichworte 
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waren bekanntgegeben; und die „Donner- und Windmaschinen" 
traten in Tatigkeit. Aber es war selten, dad alle Akte bis zu Ende 
durchgespielt wurden. Der kleinste Versager, eine geringe 
Unachtsamkeit, ein von Ungeduld Oder Nervositat veranlafctes, 
voreiliges Auftreten oder ein sekundenlanges Zbgern verursachten 
eine Krisis, eine Katastrophe, welche mit dem Tode vieler 
Schauspieler endete. 

Oft war auch das U-Boot der Sieger, aber immer waren dann 
irgendwelche gluckliche Umstande dabei, welche den 
Kommandanten die Lage rechtzeitig erkennen liefcen. So manches 
Q-Boot liegt neben unseren U-Booten auf dem Grunde des Meeres, 
und so mancher Fallenkommandant mufcte seinen Bluff mit dem 
Verlust seines Schiffes und mit dem Tode vieler seiner Leute 
bezahlen. Gerade im Kampf — U-Boot gegen Q-Boot — gait „heute 
rot, morgen tot". Der Sieger von heute konnte morgen der Besiegte 
sein. Die „fitness to win" war das Entscheidende. Die Fahigkeit zu 
siegen. 

Ein drastisches Beispiel dafur gibt das Schicksal der Falle 
„Stonecrop". 

Ihr fiel eines unserer grofcen U-Boote mit der ganzen Besatzung 
zum Opfer. Ein englischer Q-Boots-Kommandant, Lieutenant- 
Commander Harald Auten, erzahlt den Kampf in seinem Buch „Q. 
Boat Adventures" wie folgt: 

An einem Septembertage des Jahres 1917, nachmittags, befand 
sich H.M.S. „Stonecrop" in der Biscaya auf dem Wege von 
..Gibraltar nach der Irischen See". Bis zur Lademarke beladen, 
mufcte jeder Seemann das Schiff fur einen typischen alten 
Trampdampfer halten. Es machte den Eindruck eines 
ausgezeichneten „Money Makers", auf dessen Aufceres der Reeder 
nicht allzuviel Geld verschwendet hatte. Das Wetter war gut, nichts 
in derweiten See sah nach Krieg aus. 

Da sichtete urn 5 Uhr nachmittags der Ausguck auf der 
„Stonecrop" weit vorn uber Backbordbug einen „Punkt". Zunachst 
sah es fast aus wie ein Rettungsboot. Dann erkannte man bald, dad 
es der Turm eines U-Bootes war, welches anscheinend gestoppt an 
der Oberflache lag. Jetzt wurde es auf beiden Seiten lebendig. Bei 
den Englandern schrillte die Alarmglocke, auf dem U-Boot sah man 
die Leute aus dem Turm klettern und die Geschutze besetzen. 

Die „Stonecrop" verfolgte ruhig ihren Weg, als wenn sie dieser 
Punkt nichts anginge. Sssstt... sangen die U-Boots-Granaten durch 
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die Luft. Schack... pfumm... fuhren sie in die See weit vor dem Bug 
des Englanders. 

Dieser dreht hart Backbord, bemannt die kleine Kanone („Dummy 
Gun") auf dem Achterdeck, erwidert peng... peng das Feuer und 
versucht, zu fliehen. 

Commander Morris Blackwood, der Kommandant der „Stonecrop", 
ruft durchs Sprachrohr seine Funkstation an und gibt Befehl, SOS 
zu geben. 

„SOS — SOS — SOS — " funkt es durch den Ather in offener 
Sprache (wohl aufgefangen und abgelesen auch von dem U-Boot). 

„SOS — I am being shelled by a submarine, SOS." — 

„SOS — hurry up, or I shall have to abandon ship." „lch werde von 
einem U-Boot beschossen. Beeilen Sie sich oder ich mufc mein 
Schiff verlassen!" 

So geht die „Verfolgung" eine halbe Stunde. Die Einschlage des U- 
Bootes mehren sich und fallen immer dichter urn die Englander. Die 
Sache beginnt warm zu werden. 

Die „Stonecrop" hat den Wind von achtern. Das ist gute 
Gelegenheit, die „Feuer- und Rauchapparate" zur Wirkung zu 
bringen. Als wieder ein Einschlag ganz dicht beim Schiff liegt, 
werden sie in Tatigkeit gesetzt. Hohe Flammen schlagen aus dem 
Achterschiff, und bald ist alles in Rauch gehullt. 

Auf dem U-Boot verfolgt man den Gang des Gefechts sehr genau, 
beobachtet den Einschlag jeder Granate und konstatiert jetzt mit 
Freuden: 

„Treffer im Achterschiff, das Schiff brennt!" 

Blackwood stoppt und gibt das Zeichen zum Verlassen des 
Schiffes. Die „Panic Party" spielt ihre Rolle vorzuglich. In wilder 
Verwirrung sturzt alles in die Boote. Einige ganz, andere nur halb 
angezogen, mit dem Zeug unterm Arm. Regellos und undiszipliniert, 
wie es in einem solchen Moment nur auf einem kleinen 
Handelsschiff sein kann, beeilt sich die Crew, nur wegzukommen 
von Rauch und Flammen und ihrem „verlorenen Schiff'. Das U-Boot 
hat aufgehort zu schiefcen, taucht in etwa funftausend Meter 
Entfernung und nahertsich nun unter Wasserder„Stonecrop". 

Wie eine Ewigkeit erscheinen Blackwood, welcher mit seinen 
„Spezialisten" an Bord versteckt zuruckgeblieben ist, die nachsten 
20 Minuten. Da, ein Sehrohr an Backbord in etwa 500 Meter 
Entfernung! Auch von den Rettungsbooten aus wird es sofort 
gesichtet. Diese setzen sich in Bewegung und pullen vorn an ihrem 
Schiffe vorbei an die Steuerbordseite, als wenn sie der 
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unheimlichen Nahe der Deutschen ausweichen mochten. Aber der 
deutsche Kommandant ist immer noch vorsichtig, bleibt unter 
Wasser und fahrt ganz dicht an der Backbordseite der „Stonecrop" 
entlang. Er sieht sich mit der Vergrbfcerung seines Sehrohrs das 
immer noch in Qualm gehullte und brennende Schiff aus nachster 
Nahe an, kann aber nichts Unnormales entdecken. Es scheint in der 
Tat keine lebende Seele mehr an Bord zu sein. 

Und doch starren ihm durch verdeckte Ritzen und Spalten der 
„Stonecrop" ein gutes Dutzend vernichtungsgieriger englischer 
Augen entgegen. Jetzt nur nicht ruhren, nicht atmen, denn die 
Sehrohrvergrbfcerung des U-Bootes ist scharf und buchstablich die 
leiseste Bewegung wird zum Verrater! 

Der Deutsche geht getaucht hinter dem Heck des Englanders 
herum und kommt dann in der Nahe der „Panic Party" langsam an 
die Oberflache! 

Der dritte und letzte Akt beginnt. 

Das U-Boot liegt jetzt etwa 500 Meter von der „Stonecrop" entfernt 
gestoppt an der Oberflache, bffnet aber noch nicht das Turmluk, 
urn, falls noch irgendeine Hinterlist im Spiele sein sollte, sofort 
wieder tauchen zu kbnnen. Blackwood tastet mit der Hand nach der 
Alarmglocke. Das U-Boot setzt sich in Bewegung, in Richtung auf 
die Rettungsboote, welche sich in der „richtigen Peilung" hingelegt 
haben. 

„Stand by" wispert, zischelt und raunt es in hbchster Aufregung 
durch die Sprachrohre der „Stonecrop", und kurz bevor das U-Boot 
bei den Booten angekommen ist, Jet go!" 

„Feuer! Feuer! Feuer!" 

Blackwood hat durch Druck auf einen Knopf von der Brucke aus 
elektrisch die Verkleidung der Geschutze fallen lassen, und plbtzlich 
verwandelt sich das „verlorene" Schiff in eine feuerspeiende Hblle. 

Schon der vierte Schufc sitzt genau an der Wurzel des 
Kommandoturmes des U-Bootes. Wolken von braunem Rauch 
verhullen fur einen Augenblick die Sicht. Aber von der „Stonecrop" 
aus sieht man doch, dad der Turm aufgerissen ist, von links oben 
nach rechts unten. Der funfte Schufc trifft unter der vorderen 
Kanone, der sechste zwischen Kanone und Turm in die Tauchtanks. 
Die nachsten Granaten zerfetzen offenbar die Prefcluftleitung, denn 
weifcliche Wasserwolken spruhen aus der Wunde, fast wie Dampf 
aussehend. Noch funf weitere Treffer kbnnen von der „Stonecrop" 
aus beobachtet werden. Plbtzlich baumt sich das deutsche Boot 
hoch auf, so dad die Englander weit unter seinen Kiel sehen 
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konnen. Fast 45 Grad geneigt sinkt jetzt das ungluckliche Boot 
unter die Oberflache. Verzweifelt sind die Anstrengungen der 
Besatzung, wenigstens das Turmluk zu bffnen, urn einige lebend 
herauszubringen. Aber der erste Treffer hatte den Turm so zerfetzt, 
dad das Luk mit keiner Gewalt mehr zu bffnen war. Das U-Boot 
verschwand, tauchte einen Augenblick mit schwerer Schlagseite 
nach Steuerbord noch einen halben Meter mit dem Turm wieder 
iiber die Oberflache und sank dann endgultig in die Nacht der Tiefe. 

Das war das Ende von 40 deutschen U-Boots-Fahrern, wie die 
Englander es gesehen und erzahlt haben. 

Die Vernichtung dieses deutschen U-Bootes hat England am Tage 
darauf mit dem Untergang der „Stonecrop" und mit dem Tod von 5 
Offizieren und 52 Mann bezahlen miissen. 

Am anderen Tage befand sich die „Stonecrop" auf der Hbhe der 
Sudkuste von Irland auf einem Kurse, welcher nach Norden fiihrte. 
Bei schbnem Wetter zog das Schiff friedlich seine Bahn, 
anscheinend auf dem Wege nach „Scapa Flow, wo man der Grofcen 
Flotte Kohlen bringen wollte". Alles freute sich noch an dem Erfolg 
des Tages vorher, und kein Mensch ahnte, dafl es auch einmal 
ganz anders kommen kbnnte. 

Als gerade der englische Kommandant, vergnugt ein 
Seemannslied pfeifend, die Brucke verlassen hatte, urn sich nach 
einer langen Wache einmal ordentlich zu waschen, erschutterte 
eine furchtbare Explosion sein Schiff. Ein Torpedo hatte das 
Vorschiff getroffen, die Brucke wurde total zerstbrt, die drahtlose 
Station zertrummert, die Rettungsboote in Stiicke gerissen und 
mehrere Leute getbtet. Auch ein Teil der Geschutzverkleidungen 
war heruntergefallen. Das Schiff war steuerlos, schwer havariert 
und begann schnell zu sinken. Aber das U-Boot war alt und 
erfahren und sah wohl, dad hier genug getan war. Es fuhr getaucht 
in die Nahe des Schiffes und blieb im ubrigen vorsichtshalber auch 
aufcerhalb der Ziellinie der Torpedorohre der Falle, auf welche 
Commander Blackwood seine letzte Hoffnung gesetzt hatte. Bald 
darauf uberflutete das Wasser schon das Vorschiff, und einige 
Minuten spater schlugen die Seen iiber der „Stonecrop" zusammen. 
Die Besatzung schwamm in einem zertriimmerten Boot und auf 
Flbfcen an der Untergangsstelle herum. Jetzt erst tauchte das U- 
Boot auf, ging an die Boote heran und fragte nach Namen und 
Ladung. Der englischen Schauspielertruppe mag die Antwort 
diesmal nicht so leicht von den Lippen gekommen sein: 
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„.Sallient\ Cardiff to Scapa, cargo coal 2000 tons." „ ,Sallient\ von 
Cardiff nach Scapa Flow bestimmt, mit 2000 Tonnen Kohle!" Dann 
verschwand das U-Boot am Horizont. 

Das Wetter wurde schnell schlechter und die See rauh. Es war 
Herbst und das Wasser kalt. Da die drahtlose Station gleich zu 
Anfang zerstbrt worden war, hatte kein Notruf mehr ausgesandt 
werden konnen. Lebensmittel und Trinkwasser waren nur in ganz 
geringen Mengen vorhanden. So trieb der Rest der „Stonecrop"- 
Besatzung sechs Tage lang auf den Trummern ihres Schiffes dem 
Lande zu. Unterwegs starben 1 Offizier und 12 Mann vor 
Entkraftung. Schliefclich wurde der Rest fast verhungert und 
wahnsinnig vor Entbehrungen dicht unter der Kuste aufgenommen. 

Es ist sehr interessant und lehrreich, das Schicksal einiger 
besonders bekanntgewordener Fallen zu verfolgen. 

„Z y I p h a." Dieses Schiff wurde torpediert, von einem englischen 
Zerstbrer dann 180 Seemeilen nach Land geschleppt, sank aber 
angesichts der Kuste. Die Besatzung wurde gerettet. 

„F a r n b o r o u g h" (alias „Loderer", alias „Q 5") fuhr als Falle von 
Oktober 1915 bis Februar 1917 und versenkte „U 68" (Guntzel) und 
„U 83" (Hoppe). Der Kommandant, Commander Campbell, hat 
insgesamt drei deutsche U-Boote vernichtet. Zuletzt wurde sein 
Schiff torpediert, kam aber noch in den Hafen und wurde dort fast 
ganzlich zertrummert auf den Strand gesetzt. Nach dem Kriege hat 
man den Dampfer wieder repariert und in Fahrt gesetzt. Heute fahrt 
er unter irgendeinem anderen Namen durch die Meere, und 
vielleicht lauft noch manchmal, wenn der Mond auf dem Wasser 
seine Silberbahn zieht, ein Zittern durch seine Flanken... ein 
Torpedo! Stand by! Let go! 

„P r i c e", ein Segelschiff von 227 tons, kampfte am 30. April 1917 
mit „U 93" (Frhr. v. Spiegel) und verwundete das Boot schwer, ohne 
es zu vernichten. Der U-Boots-Kommandant wurde durch eine 
Granate uber Bord gefegt und von den Englandern 
gefangengenommen. Sein U-Boot kam ohne Kommandanten unter 
Fiihrung des altesten Wachoffiziers heil nach Hause. Die „Price" 
wird kurz darauf von einem anderen deutschen U-Boot als Falle 
erkannt und nachts mit Mann und Maus vernichtet. 

„S t o c k Force" wird am 30. Juni 1918 von einem U-Boot („UB 
108"?) torpediert. Der am Ende seiner Laufbahn nur noch langsam 
laufende Torpedo, dem die Falle muhelos hatte ausweichen 
konnen, macht plbtzlich einen Knick und trifft auf diese Weise doch 
noch. Dann taucht das U-Boot auf und wird von den Englandern 
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vernichtet. Eine halbe Stunde spater sinkt die „Stock Force" dicht 
unter der Kuste. 

„Q 5", alias „H. M. S. Tulip", wird am. 30. April 1917 von „U 62" 
(Hashagen) versenkt und ihr Kommandant, Commander Lewis, als 
Gefangener nach Deutschland gebracht. 

„Parg u s t" versenkt am 7. Juni 1917„UC29" (Rosenow). 

„N e I s o n", ein Segelschiff, wird im August 1917 durch ein 
deutsches U-Boot zusammengeschossen, wobei der 
Fallenkommandant seinen Tod findet. 

„H e a t h e r" („Q 16"). Der Fallenkommandant wird im Gefecht 
getbtet, das Schiff erreicht aber den Hafen. 

„D u n r a v e n" sinkt nach stundenlangem, vergeblichem Kampf 
mit„UC 71" (Saltzwedel) unter schweren Verlusten. 

Alles zusammen sind etwa 14 deutsche U-Boote Fallen zum Opfer 
gefallen. 180 U-Boots-Fallen hat England gegen die deutschen U- 
Boote in See geschickt. 

Fur deutsche Begriffe ist es unverstandlich, dad englische 
Besatzungen bezahlt wurden, wenn sie ein deutsches U-Boot 
versenkt hatten. Sie bekamen tausend Pfund Sterling „je U-Boot", 
was wir allerdings viel zu billig fanden. Infolgedessen trauten uns 
die Englander dasselbe zu und meinten sogar, wir waren nur 
deshalb leichtsinnig aufgetaucht, urn bei den Rettungsbooten nach 
dem Namen und dem Bestimmungshafen des Schiffes zu fragen, 
weil wir zu Hause alle diese Details hatten melden mussen. Ohne 
das hatte es keine klingende Belohnung und kein Eisernes Kreuz 
gegeben! Daruber hinaus hat man uns gelegentlich sogar das 
Fehlen von „all sense of honour and fair fighting" vorgeworfen. Wir 
Deutschen wollen gern alte Dinge ruhen lassen, aber wenn so 
etwas behauptet wird, sollen uns erst einmal die englischen U- 
Boots-Fallen sagen, was man unter „fair fighting" versteht! 

Nein, Leben oder Sterben, Siegen oder Untergehen war fur uns 
deutsche U-Boots-Fahrer gleich „billig". Wir kampften ohne die 
Aussicht auf materiellen Gewinn fur die Freiheit unserer deutschen 
Heimat. Viele von uns erhielten nach langen Fahrten oder fur eine 
besondere Leistung das schwarzweifce Band. Aber uber die Halfte 
aller U-Boots-Fahrer hat das Eiserne Kreuz an das Meer, auf dem 
sie es erkampft hatten, zuruckgegeben. Zusammen mit ihrem 
eigenen Leben. 
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„U 62" 

Durch zwei lange Kriegsjahre hatte ich nun schon einige 
Erfahrungen als U-Boots-Mann sammeln konnen. Dreimal war ich 
mit „U 22" in See gewesen, und sechs lange Fernfahrten hatte ich 
mit „UB 21" hinter mir. Da war im November 1916, wahrend einer 
kurzen Urlaubszeit in den bayrischen Bergen, das langersehnte 
Telegramm gekommen: „Zum Kommandanten ,U 62' ernannt!" — 

Endlich das grofce Boot! 

Ich packte schleunigst meine Koffer und stand zwei Tage darauf 
am Kai der Weserwerft in Bremen. Das war ja ein Riese! 70 Meter 
lang und fast 7 Meter breit! 1000 Tonnen Wasserverdrangung 
(getaucht) und 2000 Pferde in den Dieselmotoren! 16 Seemeilen 
Oberwassergeschwindigkeit, eine 10,5-Zentimeter-Kanone und eine 
8,8. 40 Mann Besatzung! Das war ein Schiff und eine wundervolle 
Waffe! Wenn uns nur etwas mehr Spielraum gelassen wurde im 
Kampf gegen die englische Blockade, wollte ich meine 
Kriegserfahrungen schon richtig anbringen! 

Mit unendlichem Stolz ging mein Blick uber das schbne neue Boot. 
Die Englander haben eigentlich recht, wenn sie ein Schiff als etwas 
Weibliches empfinden, ganz gleich, ob es ein battle-cruiser oder ein 
kleines submarine ist. Auch ein U-Boot hat etwas Mutterliches, 
Beschutzendes. Auf den ersten Fernfahrten im Fruhjahr 1917 lernte 
ich auch meine Besatzung naher kennen. Die Verbindung zu 
meinen Leuten ist bis heute nicht abgerissen. Das Geheimnis 
wirklicher und dauernder Kameradschaft liegt wohl darin, dad sie 
erst im Sturm und Wetter des Lebens erprobt sein mufc, urn von 
Dauer zu sein. Wir vertrauten felsenfest aufeinander. Was waren wir 
Kommandanten ohne unsere Leute? Gewifc, wir machten die Plane, 
fuhrten und griffen an. Aber das ganze stolze Gebaude fiel in nichts 
zusammen schon bei einem kleinsten Versager der Besatzung. Ein 
falsch bedientes Ventil, unangebrachte Nervositat oder irgendein 
kleiner Mangel an Aufmerksamkeit, an „Zusammendenken" mit dem 
Fuhrer oben im Turm konnte den Erfolg in einen Untergang 
verwandeln. 

Es war uberhaupt erstaunlich, wieviel tuchtige Leute Deutschland 
auch im dritten Kriegsjahr immer noch hergab. Wenn man sie nur 
alle an richtiger Stelle verwandt hatte, diese deutschen Manner, die 
die besten Seeleute und Soldaten der Welt waren! Mit Grauen 
dachte ich an die Flotte, an die „dicken Schiffe", die auf der Jade an 
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der Kette lagen! Gewifc, sie taten viel fur uns U-Boote, sie legten 
Sperren zu unserm Schutz und raumten feindliche Minenfelder fort, 
sie brachten uns aus der Deutschen Bucht heraus und nahmen uns 
bei der Ruckkehr wieder in Empfang, sie waren das Fundament des 
U-Boots-Krieges. Aber sie lebten und kampften doch nicht. Es war 
ein starker Geist in ihnen, aber er war zum Schlummern verdammt. 
Eine fleet in being? Ein Schlagwort! Eine Flotte war ein Instrument 
der Politik, eine Schachfigur? Dann hatte man schon langst einmal 
Schach bieten sollen! Ein Geist lebt und wachst nicht aus sich 
selbst. Er mufc suchen kbnnen und fliegen, arbeiten, sich ruhren 
und kampfen! 

Auf „U 62" sind wir wie eine Familie und das Boot ist unsere 
Mutter. Da ist zunachst mein tuchtiger Steuermann Bening, ein 
Fischersohn aus Rugen. Er weifc immer, wo wir sind, „schiefct" am 
Tage die Sonne und bei Nacht die Sterne (wenn welche da sind). Er 
ist Navigationsoffizier des Bootes und mein zweites Gehirn. 

Der grofce vierschrbtige Matrose da vorne in der bunten Wolljacke 
ist ein Friese. Er ist etwas langsam und von schwerem Blut und 
konnte sich zuerst gar nicht an unser Tempo gewbhnen. Namentlich 
beim Schnelltauchen, wenn alle Leute sich durch das einzige offene 
Turmluk die ungefahr 5 Meter hinunterfallen lassen mussen bis auf 
den Boden der Zentrale, „klemmte" er beim Durchrutschen durch 
den Turm. Das war schlimm, denn von der Schnelligkeit jedes 
einzelnen hing oft bei uns das Leben ab. 

Eines Tages hatte sich die „Familie" denn auch heimlich 
verabredet! „Alarm!" Zuerst sturzen einige Leute voran ins Luk und 
angeln und hampeln sich nach unten. Dann kommt der Matrose 
Meier und hinter ihm drei schwere, kraftige Kameraden mit dicken 
Holzsohlen unter den Seestiebeln. Und nun wurde von oben 
getreten und gequetscht, dafc unserem lieben Meier Hbren und 
Sehen Verging. Er kletterte nicht mehr, er fiel nicht, er rutschte nicht 
einmal, nein, er flog einfach nach unten, stiefc sich zunachst an der 
Kante des Turmluks den Ellenbogen, blieb mit seiner Wolljacke am 
Griff des Sehrohres hangen, fuhlte mit der Verlangerung seines 
Ruckens verschiedene harte Kanten, schimpfte und fluchte, griff ins 
Leere und landete schliefclich arg zerschunden und ganzlich 
erschbpft auf den eisernen Flurplatten der Zentrale. Aber Meier war 
ein feiner Kerl und einer unserer besten Seeleute an Bord. Er 
merkte durch dies etwas schmerzhafte Manbver nun aber, was los 
war und worauf es ankam. Er hatte jetzt „tauchen" gelernt und fuhr 
von diesem Tage an wie ein geblter Blitz durch den Turm. 
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Mein altester Wachoffizier v. Mayer leistete mir lange Jahre treue 
Dienste. 1918 bekam er als Kommandant sein eigenes Boot. Er fiel 
zusammen mit seiner ganzen Besatzung am 16. Oktober 1918 auf 
„UB 90", das durch das englische U-Boot „L 12" vernichtet wurde. 

Mein zweiter Wachoffizier llling war schon mit mir auf „UB 21" 
gefahren und ein alter U-Boots-Mann. Er hatte weifc Gott seine 
„Erfahrungen" und war mir auf dem neuen Boot eine wertvolle 
Stutze. In der Nacht mit den brennenden Seglern vor Newcastle im 
Herbst 1916 ware er mir beinahe „abhanden" gekommen. 

Am schbnsten bewahrte sich die Kameradschaft im Angriff. 
„Angriff beginnt" pfeift es durch die Sprachrohre des Bootes in alle 
Raume. Unten im Maschinenraum ein Klingeln an den Telegraphen. 
Dreimal springt der Zeiger auf „Aufcerste Kraft" und bleibt dann dort 
liegen. 

„Aufcerste Kraft! Angriff!" Uber das Gesicht des Maschinisten 
Metzler zuckt ein Leuchten. Er reifct die Ventile auf und arbeitet an 
den Hebeln. Winkt und dirigiert. In dem Hbllenlarm der rasenden 
Dieselmotoren ist kein Wort zu verstehen. Nur durch Zeichen kann 
man sich verstandigen. Und die Motoren arbeiten wie wild, 
hammern und donnern und reifcen die Schrauben mit unbandiger 
Kraft herum. 

Dem Feind entgegen! 

Nur eines gab es, das alien Larm ubertbnte, das mitten 
hineinschrie in das Geratter der Maschinen: die Alarmglocke! 

Dann hielt Obermaat Budzinski mit einem Ruck die Motoren an. 
Sie stemmten sich noch einen Augenblick gegen den harten 
Eingriff. Aber dann standen sie fauchend still. Bei Budzinski gab es 
keinen Fehler, keine Unruhe, kein Versehen. Alles wurde genau in 
der Zeit gemacht, in der es geschehen mufcte. Nun noch der 
Luftmast zugeschraubt und die Kuppelung auf die elektrischen 
Maschinen! Budzinski sagte nicht viel, war aber in seinem Dienst 
urn so treuer und zuverlassiger. Eine Saule an Bord! 

Lange nach dem Kriege schrieb mir einmal mein 
Gefechtstiefenruderganger Bootsmaat Neuburg, der fast jeden 
Unterwasserangriff gesteuert hat, einen Brief, in dem etwas von 
unserem „Familienleben" verraten wird: 

„... ,Fietje Paulsen', unser seemannische Nummer 1, war doch ein 
ganzer Seemann mit glanzendem Humor bei passender 
Gelegenheit. Wenn ich ihn auf dem Turm ablbste, schob er erst 
seinen unvermeidlichen Priem von Steuerbord nach Backbord, und 
dann gab's zunachst eine kameradschaftliche Anpflaumerei. Er 
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bemutterte mich zu gerne. Wir duzten uns seit der Indienststellung, 
und wenn er's zu arg mit mir trieb, entwaffnete ich ihn gewbhnlich 
mit den Worten: ,Fietje, mach nicht so'n Tamtam.' Das konnte er, 
ich wufcte das, in Anwesenheit eines Offiziers nicht gut vertragen. 
Bei der nachsten passenden Gelegenheit im Unteroffizierraum 
bekam ich's dann zu hbren: ,Maat Neuburg, ich will ihm mal was 
sagen, der Maat mufc etwas mehr Respekt vor seinem Obermaat 
haben!' Im ubrigen hat uns Unteroffiziere vom alten Stamm immer 
ein sehr gutes kameradschaftliches Verhaltnis verbunden. — An ein 
ganz besonderes Erlebnis mit Steuermann Bening mufc ich auch 
noch oft denken. Wir waren auf der Durchfahrt durch die Orkneys 
und hatten die Insel Fair zwei Strich achterlicher als dwars an 
Steuerbord. Ich stand unmittelbar hinter Herrn Kapitanleutnant und 
beobachtete wie ublich mit nach vorn. Aufcerdem war befohlen, 
besonders auf Flieger zu achten. Beim Absuchen der oberen 
Regionen sichtete ich denn auch voraus an Steuerbord ein 
Flugzeug und zeigte schnell mit der Hand in die betreffende 
Richtung, aber beim Uberholen des Bootes hatte ich den Flieger 
aus dem Glas wieder verloren. Da meinte Steuermann Bening: 
,Quatsch, Sie haben wohl eine Mbwe fur einen Flieger angesehen!' 
Unmittelbar darauf sahen Herr Kapitanleutnant das Flugzeug 
ebenfalls, jetzt schon bedeutend naher. — Alarm und schnell auf 30 
Meter gehen, war eins. Wir hatten gerade noch Zeit, von der 
Bildflache zu verschwinden, dann warf die ,Mbwe' ihre ,Eier' ab. 
Rums — pang — Rums! — Sollte ich, was ich sehr hoffe, 
Steuermann Bening bald einmal wiedersehen, dann kriegt er das 
von mir noch unter die Weste ,gedaut'..." 
Wenn ich in die Gesichter meiner Leute sah, fuhlte ich mich stark 
und sicher. Sie kampften fur mich und ich fur sie. Wir alle fur die 
Heimat, fur Licht, Luft und Freiheit Deutschlands. 
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Wie ich„Q 12" versenkte 

Westwarts! Spiefcrutenlaufen zuerst durch Minenfelder und 
Bewacher. Nebel oben in der Nordsee. Vergebliches Suchen nach 
der Durchfahrt bei Fair. Um die Shetlands. Kein Land, kein Schiff, 
Nebelschwaden uber dem Meer. 

Am Morgen eine Insel. Foula, die Heimat des Kbnigs von Thule. In 
der Feme Berge und Kusten. Nasse und Regenwolken. Ein 
Dampfer! 

Verfolgung nach Westen. Kanonen zerreifcen das Grau. 
Widerstand. Wieder Nebel. Verlorene Spur. Wieder ein Dampfer! 
Tauchen und Angriff. Treffer. Donner und Grollen unter der See. 
Brechen und Bersten. Sinken. 

In der Feme ein Punkt uber dem Wasser. Ein U-Boot! Ein Freund 
im Atlantik. „U 61" auf der Ruckkehr. Mutzen schwenken, Grufce fur 
die Heimat. Wieder allein. 

Nach Suden! Ein Segler! Von Montreal nach Aberdeen. 
Versenkung. Sturm und Kalte zwei Tage. Nachtfahrt in derTiefe... 

Am 30. April 1917 steigt eine strahlende Fruhlingssonne aus der 
See. Eine zarte Rauchwolke hangt im Suden uber der Kimm. Zwei 
Masten wie Nadelspitzen so fein. Dann wieder nur ein Mast. 
Plbtzlich ein Schornstein und wieder Rauch. Aber alles weit, weit 
hinter dem Horizont und nur durch das Glas erkennbar. Wir tauchen 
und fahren dem unbekannten Schiff entgegen. Nach einer halben 
Stunde sieht man schon etwas mehr. Ein schwarzer Dampfer, der 
wilde Zickzackkurse fahrt. Wir strecken das Sehrohr wohl gut einen 
Meter uber die Oberflache, um genau beobachten zu kbnnen. Der 
andere scheint sehr vorsichtig. Wie ein Betrunkener torkelt er heran. 
Wir beobachten und kontrollieren mit der Uhr in der Hand die Kurse 
des Gegners. 

„Achtung! Kursanderung! Anscheinend auf etwa 315 Grad." Auf 
einem U-Boot bezeichnete man die Kurse nach Graden, Null Grad 
war Nord, 315 Grad also Nordwest. 

Nach zehn Minuten wieder: „Achtung! Kursanderung auf 330 
Grad." 

Wieder nach zehn Minuten: „Achtung! Kursanderung auf 345 
Grad" usw. 

Das Schiff andert also alle zehn Minuten seinen Kurs, und zwar 
anscheinend immer um etwa 15 Grad. Wir zeichnen und rechnen, 
tufteln und knobeln, um das Zickzacksystem des anderen zu 
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ergrunden und urn den Generalkurs fur uns zu finden, welcher den 
Gegenkurs irgendwo schneiden mufc, bevordas Schiff vorbei ist. 

Eine gewbhnliche und etwas zerfetzte englische Handelsflagge am 
Heck! Merkwurdig, das taten die Briten doch sonst nicht! Eher 
schon neutrale Flaggen und Abzeichen. 

Irgend etwas liegt in der Luft und mahnt zu aufcerster Vorsicht. 
„Einfahren das Sehrohr! Ein! Tiefer! Ein! Etwas hbher! Ein! Ein!" 

Der Steuermann neben mir hat die Hand am Hebel des 
Sehrohrmotors und fahrt das Sehrohr mit mir und zusammen mit 
dem „Lift", auf dem ich stehe, hbher hinaus oder tiefer unter die 
Oberflache. 

Oben ist die See unangenehm ruhig geworden. Jeder Punkt oder 
Strich, jede Unregelmafcigkeit auf dem Wasser kann uns verraten. 

„Etwas hbher, noch etwas hbher! Tiefer! Ein!" 

So bleibt das „Auge" immer unter Wasser, nur fur Bruchteile von 
Sekunden gibt die daruber wegspulende See es frei. Ein silbernes 
Leuchten, in Blick: 

Gerade andert der Gegner wieder Kurs. Ich sehe, wie das ganze 
Schiff sich ordentlich uberlegt und jetzt auf uns zukommt. Ich mufc 
nur mit geringster Fahrt weiterlaufen, urn in wenigen Minuten dran 
zu sein. 

„Tiefer!Ein!Aus!Ein!" 

Totenstill ist es im Boot. Nur das Rattern der Tiefenruder und die 
abgehackten Kommandos fur das Sehrohr: Schicksalsstunde! 

Wenn der Brite jetzt nur seine zehn Minuten wirklich durchhalten 
wollte! 

Endlich, achteinhalb Minuten nach der letzten Kursanderung und 
eineinhalb Minuten vor der neuen Wendung, schiebt sich der Bug 
des Dampfers von links in das Gesichtsfeld des Sehrrohrs und 
passiert den Visierfaden. 

Wasser, blaugrun, vorm Auge. Wieder Licht. 

Dervordere Mast, die Brucke! 

„Erstes Rohr Achtung!" Wieder schlagt eine See ubers Seerohr! 

Der Schornstein. 

„Erstes Rohr — Looos!" 

Das „Los" wurde in einem langen singenden Ton gerufen. 

Ein leichtes Zittern vorne im Boot. Der Torpedo ist raus! 

Der Schufc mufc sitzen, das fuhle ich. Schon nach 20 Sekunden 
erfolgt eine schwere Detonation, nach 22 Sekunden — die erste 
hallt noch im Wasser nach — eine zweite, erheblich schwerere 
(anscheinend Kesselexplosion). Die Erschutterungen dabei sind bei 
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uns im Boot so heftig, dafc ich zunachst auf 20 Meter Tiefe ablaufe, 
um zu sehen, ob wir selbst nichts abbekommen haben. Als alles in 
Ordnung scheint, gehen wir wieder auf Sehrohrtiefe und sehen uns 
um. Das Schiff ist achtern im Maschinenraum getroffen und in der 
Mitte — wohl infolge der Kesselexplosion — stark eingeknickt. Von 
der Besatzung nichts zu sehen. 

Als ich mit hoch ausgefahrenem Sehrohr vorne am Bug des 
Schiffes vorbeifahre — das war unsererseits ein Lockmanbver, um 
zu sehen, ob der Gegner irgend etwas unternahm daraufhin — , wird 
aus einem versteckt unter der Brucke aufgestellten Geschutz heftig 
auf das Sehrohr gefeuert. Aha! Wir Ziehen unsere Fuhlhbrner ein, 
vergrbfcern den Abstand und bleiben immer hubsch vor dem Bug 
des bewegungsunfahig daliegenden Feindes, um ihm keine Chance 
gegen uns zu geben. Inzwischen beobachten wir weiter mit der 
Vergrbfcerung und finden bald das bestatigt, was wir halb unbewufct 
schon wahrend des ganzen Angriffs geahnt haben. 

Auf dem Heck steht, sehr gut maskiert, ein starkes Geschutz. Die 
Verkleidung war bei der Explosion des Torpedos zerrissen und 
verschoben. Trotzdem konnte ich das Geschutz erst nach langer 
und sorgfaltigster Beobachtung genau erkennen. An jeder Seite 
unter der Brucke eine 7,6-Zentimeter-Kanone. Achtern sind zwei 
Klappen in der Bordwand heruntergeklappt, hinter denen sich 
anscheinend Torpedorohre befinden. Eine U-Boots-Falle! 

Vor der Explosion war naturlich nach aufcen von alledem nichts zu 
sehen. Das Schiff schien ein harmloser Englanderzu sein, welchen 
die bbsen Hunnen unmenschlicherweise versenken wollen. 

Als die anderen sehen, dad ihre Schiefcerei nicht mehr viel Zweck 
hat und ihr Spiel verloren ist, gehen sie in die Boote. Die „panic 
party" kommt nicht so recht in Aktion. Die Buhne des Schauspiels 
scheint zu versinken. Ich setze schnell meinen Zeifc-Photoapparat 
am Sehrohr in Tatigkeit, photographiere sechs Meter unter der 
Oberflache erst mal in aller Ruhe diesen seltenen Vogel und laufe 
dann mit aufcerster Kraft unter Wasser ab. Einen Denkzettel sollen 
diese Bruder doch noch bekommen! In gutem Sicherheitsabstand 
wird aufgetaucht. 

„An die Geschutze!" — „Entfernung 2000 Meter!" — 
„Schnellfeuer!!" 

Und mit zwei starken Geschutzen uberfallen wir das bbsartige 
Schiff. Heulend gehen die Granaten uber die in ihren Booten 
sitzenden Tommies hinweg und schlagen krachend ein in ihr Schiff. 
Das brennt und baumt sich. In Fetzen fliegen die Splitter uber Deck, 
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bis wir sicher sind, dafc wirklich keine Jebende Seele" mehr an Bord 
sein kann. 

Aber er hat schon genug, unser Feind. Das Schiff bricht in der 
Mitte vollig auseinander und sinkt in zwei getrennten Teilen unter 
Flammen und Raucherscheinungen berstend und zischend in die 
Tiefe. Nun erst war die Luft rein. Ich konnte an die Boote 
herangehen und feststellen, was fur ein Schiff wir da eigentlich 
gefafct hatten. 

An der Wrackstelle schwamm alles mbgliche herum, unter 
anderem Kleidungsstucke mit Marineknbpfen, Utensilienkasten, 
Tische, Stuhle, Seekarten usw. In dem Deckel eines solchen 
Utensilienkastens fanden wir unter dem ublichen Bild eines sweet 
girl, was wir suchten, eine Postkarte mit folgender Adresse: To the 
sailor Jackson on Board H. M. S. TULIP (Q 12). 

Das letzte, „Q12", war das Interessanteste fur uns. „Q" war ja die 
englische Bezeichnung fur U-Boots-Fallen. Das beseitigte die 
letzten Zweifel. Wir fuhren nun zu den Booten und urn sie herum 
und sahen uns diese Gesellschaft, die uns hatte ans Leben wollen, 
mit hbchstem Interesse an. Die Burschen sahen einigermafcen ubel 
aus, wie eine sehr herabgekommene Schauspielertruppe. Aber das 
gehbrte ja zu dem grofcen Bluff! Ich beschlofc, ein Exempel zu 
statuieren und den Fuhrer der ganzen Gesellschaft 
gefangenzunehmen. 

Auf unseren Anruf „where is the Captain?" meldete sich sofort mit 
erhobenem Arm ein Mann in den Rettungsbooten. Sein Boot wird 
langsseit gerufen und Commander Lewis an Bord geholt. 

Als er erfuhr, dad er als Gefangener mit uns nach Deutschland 
soil, verabschiedete er sich von seinen Leuten in den Booten, die 
alle die Mutzen schwenken und „Oh, Sir!" rufen. Seine erste Frage 
an mich: „You will kill me now, Captain?" war nicht so leicht zu 
beantworten. Ich erwiderte denn auch so gleichgultig als mbglich: 
„No, not yet!" 

Dann wurde Commander Lewis unter Deck befbrdert und in seine 
neue Rolle als Gefangener auf einem deutschen U-Boot eingefuhrt, 
was immerhin fur den Kommandanten einer englischen U-Boots- 
Falle eine aufcergewbhnliche Sache war. Aber er kam schnell hinein 
und fand es bei uns nach einigen Tagen, wie er mir sagte: „very 
comfortable". Unser Stabsarzt gab seinen Pelz an ihn ab und 
Leutnant llling eine weifce Wintersportmutze, damit er sein Aufceres 
etwas „U-Bootsma&iger" gestalten konnte. In diesem Kostum safc 
Captain Lewis in seinen Erholungsstunden bei uns an Deck in der 
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Sonne und dachte uber die Tucke des Schicksals nach. Oder er 
hbrte am Abend meine Leute deutsche Volkslieder singen, die 
schwermutig uber die See klangen. Er griff sich an den Kopf und 
rieb sich die Augen. Waren das die Hunnen!? Wir kamen allmahlich 
auch etwas ins Gesprach, und er erzahlte mir, daft er im Moment 
des Torpedoschusses durch Hartzudrehen noch versucht hatte, „U 
62" zu rammen und mit Wasserbomben zu vernichten. Ich sei ihm 
aber urn Sekunden zuvorgekommen. Im ubrigen waren wir beide 
schweigsam, wenn die Unterhaltung urn militarische Dinge ging. 
Erst jetzt, lange Jahre nach dem Kriege, hat Lewis sein Erlebnis in 
einer englischen Zeitschrift mit alien Einzelheiten wie folgt erzahlt: 

„Am 30. April 1917 — es war die furchtbarste Woche des ganzen 
Krieges fur unsere Schiffahrt — hatte ich das Kommando des 
, Decoy' (Lock)schiffs „Q 12", eines Dampfers von annahernd 1500 t. 
Es war 1.30 Uhr nachmittags an einem schonen Fruhlingstag und 
wir dampften ungefahr 200 Meilen westlich Irland auf nordlichen 
Kursen. Ich war auf der Brucke, als plbtzlich einer meiner sieben 
Ausguckposten schrie: „Periskop an Steuerbord, Sir!" Ich sah das 
Sehrohr sofort, reichlich 400 Meter entfernt, und kommandierte: 
Hart Steuerbord, urn entweder das U-Boot zu rammen oder mit 
Wasserbomben zu vernichten. Bevor aber das Schiff angefangen 
hatte, dem Ruder zu gehorchen, rief derselbe Ausguckposten: „Ein 
Torpedo ist gefeuert, Sir!" Die Torpedolaufbahn kam schnurgerade 
auf uns zu. Es war ein hbchst unangenehmer Moment. Wird uns der 
Torpedo unterlaufen, oder wird er uns treffen? Unsere Zweifel 
waren bald erledigt, denn der Torpedo traf mein Schiff direkt in der 
Mitte zwischen Maschinen- und Heizraum. Es erfolgte eine 
furchtbare Explosion, welcher gleich eine zweite folgte. Die Kessel! 
Die Wirkung war entsetzlich. Mein grbfctes Rettungsboot wurde an 
Deck geworfen, meine Funkenantenne hing in Fetzen herunter. Die 
Verkleidungen meiner Geschutze waren beiseite geschleudert, und 
das Schiff wurde buchstablich in zwei Teile gerissen, die nur noch 
lose zusammenhingen. In der Wasserlinie hatten wir ein Leek wie 
ein Scheunentor so grofc. 

Ich nahm sofort die Verbindung mit dem Chefingenieur und dem 
Ersten Offizier auf, welche beide ubereinstimmend meinten, dafc 
das Schiff nicht langer als hbchstens noch ein paar Minuten 
schwimmen kbnnte. Der erstere meldete mir auch, dafl alle Leute in 
den Heiz- und Maschinenraumen getbtet waren. Ich konnte nichts 
mehr tun, als den Befehl geben, das Schiff zu verlassen. Mit Hilfe 
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einer meiner Blaujacken warf ich den eisernen Safe, welcher die 
Geheimbucher enthielt, uber Bord. 

Ich muft sagen, daft das Verhalten meiner Mannschaft 
bewunderungswurdig war, so daft wir ohne Unfall in unsere drei uns 
noch gebliebenen Rettungsboote kamen. 

In der Zwischenzeit fuhr das U-Boot um das Schiff herum, mit dem 
Sehrohr aus dem Wasser ragend. Wir trieben und ruderten 
ungefahr eineinhalb Meilen von unserem Schiff entfernt. Schlieftlich 
tauchte das U-Boot in etwa zwei Meilen Abstand von uns auf. Wir 
waren nun in direkter Linie zwischen den Deutschen und dem 
Schiff. Wir beobachteten die U-Boots-Besatzung, wie sie aus dem 
U-Boots-Turm stieg, die Kanone klarmachte und auf uns richtete. 
Ich muft gestehen, dad wir uns in diesem Augenblick mehr als 
ungemutlich fuhlten. Unter dem Einfluft der Kriegspropaganda, 
unter welcher wir alle damals standen, glaubten wir, dad die 
Deutschen uns keinerlei Gnade zeigen wurden. 

Mein Steward, ein Kammerdiener im Zivilleben, wahlte diesen 
etwas kitzligen Moment, um zu sagen: 

„lch furchte, Sir, daft ich ihre Kabine in furchterlichem Zustand 
zuruckgelassen habe." 

Im gleichen Augenblick feuerte das U-Boot, und zu unserer 
unsaglichen Erleichterung horten wir das Geschoft uber uns 
hinweggehen, sahen es unser Schiff irgendwo im Bug treffen und 
muftten erleben, wie es in zwei Teile brach und senkrecht in die 
Tiefe ging. 

Dann kam das U-Boot auf uns zu und fragte nach dem Kapitan, 
eine Ehre, auf die ich in diesem Augenblick keinerlei Wert legte. 
Und sicherlich sah ich ohne Mutze, ohne Rock, Kragen oder 
Schlips, nur mit einem Paar sehr schmutziger blauer Hosen 
bekleidet, mehr wie ein Landstreicher aus als wie ein Schiffskapitan. 
Aber es gab keinen Ausweg fur mich, also ruderten wir langsseit. 
Ein junger Offizier machte mich mit der unangenehmen Tatsache 
bekannt, daft ich nun ein Gefangener sei. Dann wurde ich durch 
den Turm zum Kommandanten gebracht, welcher mich fragte, ob 
ich irgendwelche Waffen oder Papiere bei mir truge, was ich 
verneinte. Unter dem Propagandaeinfluft stehend, glaubte ich, daft 
ich nun zur sofortigen Hinrichtung abgefuhrt werden wurde, und 
traute daher meinen Ohren nicht, als ich ihn sagen horte: „Kommen 
Sie, Kapitan, und starken Sie sich mit einem Trunk!" Da ich 
taktvoller Natur war, nahm ich ihn. 
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Von nun an lebte ich 19 Tage als Gefangener an Bord „U 62" und 
wurde nur freundlich behandelt. Ich bekam so viele Zigaretten wie 
ich wollte, lebte in der Offiziersmesse mit, hatte eine gute Schlafkoje 
und, was noch mehr war, hbfliche und rucksichtsvolle Behandlung. 
Wahrend der Zeit, als ich Gefangener war, wurden ungefahr sechs 
Dampfer und sechs Segelschiffe versenkt. Die ersteren durch 
Torpedo, die letzteren durch Geschutzfeuer oder Explosivstoffe, 
nachdem die Besatzungen die Schiffe verlassen hatten. Der 
Vorgang des Torpedierens, was hauptsachlich nachts geschah, war 
sehr interessant. Das U-Boot kreuzte an der Oberflache, bis ein 
Schiff gesehen wurde. Da es tief im Wasser lag, blieb es auf grofce 
Entfernung fur andere Schiffe unsichtbar. Mit hbchster 
Geschwindigkeit lief das U-Boot so weit vor, bis es richtig vor 
seinem Opfer lag, dessen Kurs und Fahrt es sorgfaltig beobachtete 
und notierte. Wenn es dann die richtige Position erreicht hatte, 
tauchte das U-Boot, ab und zu das Periskop ausfahrend, um seinen 
Kurs zu korrigieren. Nachdem alle Berechnungen gemacht waren, 
stand es einige hundert Meter vor dem Bug seines Opfers und 
torpedierte. Ich konnte von meiner Schlafkoje aus die Torpedorohre 
sehen, die von der Mannschaft umgeben waren. Das Boot kroch 
langsam, unerbittlich und lautlos naher, dann kamen kurze Befehle 
der Offiziere, es folgte ein Ruck im Boot, als der Torpedo das Rohr 
verliefc, ein kurzer Augenblick und dann die Explosion, wenn der 
Torpedo sein Ziel erreicht hatte. 

Was fur merkwurdige Dinge interessierten mich in dieser Zeit! Ein 
Unteroffizier, der nachts eine Bartbinde trug, um seinem Bart eine 
schbne Form zu geben! Der Doktor, der sich einen Bart stehen liefc, 
seit er den Hafen verlassen hatte. Daraus errechnete ich mir die 
Zeit, wie lange das U-Boot schon unterwegs sein mufcte. Und meine 
Freude, als mir eines Tages ein Offizier, nach Versenkung eines 
Schiffes, zwblf amerikanische Magazine zum Lesen brachte! Die 
rationierte ich mir, indem ich mir vornahm, immer nur ein halbes pro 
Tag zu lesen. 

Aber einmal ware beinahe die Laufbahn dieses U-Bootes und 
damit auch mein Leben zu einem jahen Ende gekommen. Es war 
ein diesiger Morgen, ich war auch an Deck, als plbtzlich ein 
englischer Zerstbrer aus dem Nebel auftauchte. Er feuerte auf uns, 
und wir stiegen hastig durch das Turmluk ein, tauchten und krochen 
unter Wasser davon. Bald kam Explosion auf Explosion, naher und 
naher, und dann so nahe, daft das Boot entsetzlich davon 
erschuttert wurde. Ich war mir vollkommen klar, dad wir erledigt 
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waren, wenn die nachste noch naher fiel. Mitten in dieser 
naturlichen Angst tauchte die wunderliche Frage in mir auf, ob wohl 
die nachste Bombe, die auch mein Haupt treffen wurde, von meiner 
eigenen Frau gemacht war, die zufallig zu der Zeit in einer der 
grbfcten Munitionsfabriken Grofcbritanniens arbeitete! Aber 
immerhin, die nachste war entfernter, und bald waren wir in 
Sicherheit. 

Nach neunzehn Tagen kehrten wir durch den Kanal nach 
Deutschland zuruck, nachdem noch ein englisches Unterseeboot 
ohne Erfolg einen Torpedo auf uns abgeschossen hatte. Zum 
Schlufc erreichten wir Helgoland, ich wurde durch die Hafenanlagen 
auf ein Torpedoboot gefuhrt, welches mich nach Wilhelmshaven 
brachte. Nach dem Kriege habe ich gehbrt, dad meine Besatzung 
einen Tag nach der Vernichtung von „Q 12" aufgefischt und gut in 
dem nachsten englischen Hafen gelandet ist." 
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Mimikry 

Die Natur ist weise genug, ihren unschuldigen Kindern nicht nur 
Waffen der Vernichtung in die Hand zu geben, sondern sie auch mit 
Verteidigungsmitteln auszustatten und mit Eigenschaften, die ihnen 
einen Schutz bieten gegen die sie standig umgebenden Gefahren. 

Die platt auf dem Grunde liegende Scholle „verschwimmt" durch 
ihre Sprenkelung fast ganz mit dem bunten Meeressand ihrer 
Umgebung. Delphine und fliegende Fische mit ihren blauschwarzen 
Oder grunlichen Rucken und silbrigen Flanken nutzen in hochst 
geschickter und ganz verbluffender Weise die wechselnden Licht- 
und Schattenwirkungen des Wassers aus. Der Eisbar hat nicht 
umsonst sein helles Fell. Auch das schone Weifc und Silbergrau der 
Mowe hat seinen tieferen Sinn. Wie ein moosuberwucherter 
Eichenstamm lauert der Riesenwels, vergraben im Schlammbett 
des Sees, und laftt seine Bartfaden verfuhrerisch wie lebendige 
Wurmer uber sich spielen, urn die Beute in die Nahe seines 
gefahrlichen Schlundeszu locken... 

Es sind die naturlichen Waffen von Lebewesen im Kampf urns 
Dasein, die Mimikry, oder auf deutsch: die Anpassung, die 
Verschleierung, Tauschung und Unsichtbarmachung zum Zwecke 
des Angriffs und der Verteidigung. Die Englander und Franzosen 
nannten das ..Camouflage". 

Viele Tiere zeigen weifcliche oder doch hellere Farben in ihrem 
Aufceren. Das hat seinen guten Grund. Denn so seltsam es klingen 
mag, gerade hellere Farben sind auch selbst auf dunklem 
Hintergrunde oft schwer sichtbar. In der gegenseitigen 
Uberstrahlung und Uberschattung, in der Vereinigung der beiden 
entgegengesetzten Farben liegt ihre Starke, ihre Unsichtbarkeit im 
ganzen. 

Besonders die Schwachen liebt die Natur auf solche Weise zu 
schiitzen. Nur der Mensch allein ist von dieser Gnade 
ausgeschlossen. Dafur gab die Natur ihm als Ausgleich aufcer 
seinen Sinnen noch den Verstand. Aber zu seinem Entsetzen sieht 
er, daft diese im Kampf gegen die Naturgewalten nur eine 
schwache Waffe sind. Wie ist es sonst mbglich, dafl die 
Ausguckposten der „Titanic" in der Nacht den weifcgrunlichen 
Eisberg ubersahen oder besser, uberhaupt nicht sahen, der am 
Morgen nach der Katastrophe hoch aufgeturmt und schneebedeckt 
in der Nahe des unglucklichen Schiffes herumschwamm? 
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Camouflage, rein menschlich und seelisch genommen, ist im 
Grunde genommen so alt wie die Menschheit selbst, ist 
Verschleierung und Tauschung, ist Verstellung und der Wille, sich 
unsichtbar zu machen in seinen Handlungen vor dem Auge des 
anderen. In der Politik feiert sie ihre grbfcten Triumphe. Auch im 
Kriege hat sie von jeher eine grofce Rolle gespielt. Am 
erfolgreichsten waren darin im letzten Kriege bei unseren Feinden 
die U-Boots-Fallen, bei uns die verkappten Hilfskreuzer wie die 
„Mbwe" und der „Wolf . Hatten wir nur Hunderte von ihnen auf die 
Meere geschickt! 

Rein materiell gesprochen, verstand man unter Marine- 
Camouflage den phantastischen und verschiedenfarbigen Anstrich 
der Schiffe. Es war schwierig, das richtige System dafur zu finden. 
Schon sehr bald nach Ausbruch des Krieges begann auf beiden 
Seiten das Versteckspielen. Aber fur ein Schiff auf freiem Meer 
schien es fast unmbglich, sich zu verstecken, da keinerlei Deckung 
vorhanden ist, auch kein gleichmafciger Hintergrund, an den man 
sich anpassen kbnnte. Der Himmel ist doch hell und dunkel, grau 
Oder blau und spielt uberhaupt in alien Farben und Lichttbnen. Und 
die Tiere auf der Oberflache des Meeres, die man studieren kbnnte, 
sind auch seiten. Einige Vbgel, Albatrosse, Mbwen, Taucher, ein 
herausspringender Delphin oder die gummiartig schwabbende 
Ruckenflosse eines Haifisches. Als der „unsichtbarste" Seevogel gilt 
der antarktische Walvogel. Seine Farbe ist ein seltsames, 
wunderschbnes Blaugrau, das sich fast ganz dem durchsichtigen 
Blau des Horizontes anpafct. 

Auf der Seite der Alliierten ging man dem Problem der 
„Unsichtbarmachung" energisch zu Leibe. Man suchte, forschte und 
experimentierte und brachte es im Laufe der langen Kriegsjahre 
auch hierin zu interessanten Resultaten. Dafc ein Schiff wirklich nur 
durch seine Bemalung seinem Schicksal entgangen ist, laftt sich 
naturlich schwer nachweisen. Eher das Gegenteil. Denn es sind 
trotz des verwirrenden Anstriches viele Dampfer torpediert worden. 
Aber es wird auch eine gute Anzahl im ersten Augenblick — und 
dieser genugte vielleicht, urn zu entkommen — das deutsche U- 
Boot eben durch ihre Mimikry getauscht haben. Man wollte ja 
siegen und arbeitete daher mit alien, auch den kleinsten Mitteln. 

Im New Yorker Aquarium konnte man an einem Tage des Jahres 
1917 einige hbchst neugierige und sehr interessierte Beschauer vor 
einem Bassin stehen sehen. Darin schwammen Miniaturmodelle 
von U-Booten. Das Wasser war verschieden gefarbt und auch von 

72 



wechselnder Klarheit, aber immer gleichmafcig beleuchtet. Das 
Resultat dieser Versuche, die spater in freier See und mit grbfceren 
Objekten fortgesetzt wurden, war, dafc ein U-Boot, das unten hell 
war, an seiner Oberflache in Streifen gemustert wurde und an 
seinen Flanken geschickt angebrachte „Gegenschatten trug", fur ein 
suchendes Flugzeug, wenn das U-Boot etwas unter der Oberflache 
war, nahezu unsichtbar blieb. Eine interessante Entdeckung. 

Mit „U 62" machten wir selbst einmal eine ahnliche Probe in dem 
sehr klaren und durchsichtigen Ozeanwasser um die Azoren. Wir 
wollten am anderen Tage dicht an den Hafen von Ponta Delgada 
heran, wufcten aber, daft dieser stark durch Bombenflieger und U- 
Boots-Jager gesichert war. Unser Boot hatte nur schwache 
Camouflage. Einige schwarze Langsstreifen uber hellem Grau. Aber 
das Meer betrachtete uns wohl als ein zu ihm gehbrendes 
„Lebewesen" und hatte uns daher von selbst schon etwas 
„angepafct". Durch die Farbe auf den Eisenteilen des Bootes sah 
der rotbraune Rost, und eine gewisse durch die Arbeit der See 
erzeugte Unordentlichkeit uber Deck mag eine unfreiwillige Mimikry 
gewesen sein. Wir wollten uberhaupt einmal sehen, ob man vom 
Ruderboot aus — ein Flugzeug hatten wir zu solchen Versuchen ja 
leider nicht bei uns — etwas sehen konnte vom getauchten U-Boot. 

Eines schbnen Tages — die See war spiegelglatt — setzten wir 
noch weit aus Sicht der Inseln Leutnant z. See llling und einen 
Matrosen in unser Dingi, fuhren dann fort und tauchten. Dann liefen 
wir mit hoch ausgefahrenem Sehrohr auf das Dingi zu, zogen das 
Periskop im letzten Augenblick ein und passierten unter dem Dingi 
auf 12 Meter Tiefe. Gleich darauf wiederholten wir dasselbe 
Experiment noch einmal auf 20 und 30 Meter Tiefe. Ein richtiges 
Bild gab dieser Versuch allerdings nicht. Denn selbstverstandlich 
sah man aus der Hbhe eines Flugzeuges viel tiefer unter die See 
als vom kleinen Ruderboot aus. Aber was llling erzahlte, als wir ihn 
wieder an Bord hatten, war doch ganz interessant. Auf 12 Meter 
Tiefe hatte er, uber den Rand des Bootes gebeugt, das U-Boot in 
seiner ganzen Lange noch genau sehen kbnnen. Auf 20 Meter nur 
noch als sehr undeutlichen, langen Schatten, auf 30 Meter Tiefe 
blieb es unsichtbar. Es war also anzunehmen, dad wir von einem 
Flieger auf dieser Tiefe noch entdeckt werden konnten. Unheimlich 
sei es gewesen, das Brummen des Bootes aus der Tiefe zu hbren. 
Auch noch aus 20 Metern sei ein Brausen und Rauschen 
heraufgedrungen bis uber die Oberflache. llling freute sich, als er 
wieder bei uns an Deck stand und meinte, dad es fur sie beide ein 
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hochst seltsames Gefuhl gewesen sei, plotzlich allein im weiten 
Ozean zu schwimmen in ihrer kleinen Nufcschale. 

Aber die Hauptsache fur unsere Feinde war ja nicht, die eigenen 
U-Boote unsichtbar zu machen, sondern ihre Truppentransporter 
und uberhaupt alle ihre Handelsschiffe mbglichst gegen Sicht zu 
schiitzen. Und das war um so schwieriger, als die Schiffe ja nicht 
durch einen dunklen Hintergrund geschutzt waren oder durch eine 
Mischung von Himmel und Wasser, sondern vom Sehrohr des U- 
Bootes aus gesehen frei gegen den unbarmherzigen Himmel 
standen, wenn sie nicht, wie es bei sehr grofcen Entfernungen der 
Fall war, noch durch einen Vordergrund von Wasser verdeckt 
waren. 

Es war in der Tat ein sehr schwer zu Ibsendes Problem. Die 
Schiffe sollten durch ihre Bemalung nicht nur schlecht sichtbar sein, 
sondern das verfolgende U-Boot auch irrefuhren und tauschen, es 
auch in grbfcerer Nahe noch verwirren und blenden. Gerade auch 
auf diesem Gebiete sind die Amerikaner, denen die ganzen durch 
den Krieg ungestbrten Hilfsmittel einer modern organisierten 
technischen Wissenschaft zur Verfugung standen, bahnbrechend 
geworden. Bald hatte man durch Versuche sehr befriedigende 
Resultate erreicht. Das druckte sich unter anderem auch dadurch 
aus, dad die Versicherungsgesellschaften einen Aufschlag von 50 
v. H. auf die Pramie forderten fur „all uncamouflaged merchant 
steamers" im transatlantischen Dienst. Und die oberste 
Schiffahrtsbehbrde setzte vier verschiedene Systeme fest, nach 
denen der Anstrich der Schiffe zu erfolgen hatte. Der 
Handelskapitan konnte sich eines davon, das ihm am meisten lag, 
auswahlen. Aufcerdem versuchte man, sich auf alle mbgliche 
sonstige Weise zu „verstecken". Die Schornsteine wurden gekurzt, 
wenn mbglich nur ein Mast beibehalten — das erschwerte dem U- 
Boot das Kursschatzen — , und die Maschinisten mufcten lernen, 
rauchlos zu fahren. Aber die Praxis machte doch immer wieder trotz 
aller Versuche und Erfolge einen Strich durch die Rechnung. Denn 
keine noch so geschickte Bemalung und keine Kombination von 
Farben eignete sich gleichmafcig gut fur alle die verschiedenen 
Beleuchtungseffekte von Himmel und Wasser zu verschiedenen 
Tageszeiten. 

Auch das Wetter und die Jahreszeit spielten dabei eine Rolle. Im 
Mittelmeer mufcte man sich anders „kleiden" als in den Gewassern 
um England. Das Prinzip blieb immer, in sich verwandte Farben 
scharf gegeneinanderzusetzen, „gegenzuschatten", abzustufen, 
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nicht etwa die Farben zu vermischen oder zu verwischen. 
Einfarbigkeit war nachteilig. Bei alien Systemen blieb immer das 
Ziel, uns U-Boote uber Grbfce, Entfernung, Schnelligkeit und Kurs 
des Schiffes zu tauschen. Alle diese Kenntnisse, bzw. diese 
Schatzungen brauchten wir ja fur den Ansatz des Angriffs und den 
Schufc. Eine kunstliche Bugwelle tat hierbei gute Dienste, ebenso 
wie ein scheinbar verkurzter Schiffskbrper. Die richtige Perspektive 
mufcte man stbren und den bbsen Deutschen hinter dem Sehrohr 
ganzlich wirre machen dadurch, dad man bei den Schiffen alle 
senkrechten Linien verschleierte und die rechten Winkel 
verschwinden liefc. 

Eine listige Idee war auch der „gemalte Konvoi". Verschiedene 
Transporter, unter ihnen auch der fruhere deutsche Dampfer „Von 
Steuben", hatten auf ihre Bordwand einen Zerstbrer aufgemalt. 
Damit fuhren sie frech und gottesfurchtig uber den Atlantik und 
tauschten sogar die britischen Bewachungsschiffe, als sie in die 
Nahe der englischen Kuste kamen. Dafc wir uns ins Faustchen 
lachten, wenn wir so einen „gemalten" Zerstbrer trafen und ihn samt 
seinem Trager mit besonderer Befriedigung unter die See 
befbrderten, kann man sich denken. 

Einmal habe ich selbst mit „U 62" deutlich erfahren, daft solche 
Bemalung auf gewissen Entfernungen und bei bestimmten 
Beleuchtungsverhaltnissen tatsachlich irrefuhrte. 

Es war an einem dunstigen Sommertag mitten im Atlantik, etwa 
auf der Hbhe der Nordkuste Spaniens. Eigentlich hatten wir an 
dieser Stelle nichts zu erwarten. Daher war sogar aufcer dem 
Turmluk ein zweites Luk im Vorschiff gebffnet, urn mehr Luft und 
Sonne ins Boot zu lassen. Plbtzlich schrie die Wache vom Turm: 
„Vier Strich an Steuerbord zwei grofce Kriegsschiffe!" Wir waren 
vollig unvorbereitet und glitten buchstablich „im Sturzflug" unter die 
See. Es war hbchstens 8000 bis 10000 Meter sichtig. Das ist auf 
See nicht einmal so sehr weit. Und zwei Kriegsschiffe auf einmal! 
Donnerwetter! Wir traumten schon von einer Dublette und machten, 
dad wir schleunigst auf Tiefe kamen. Denn sehen durften die uns 
hier draufcen keinesfalls zuerst, wenn wir erfolgreich zum Angriff 
kommen wollten! 

Als die erste Aufregung vorbei war und wir glucklich unter Wasser 
waren, suchten wir mit dem Sehrohr, konnten aber fur ganze funf 
Minuten uberhaupt nichts entdecken. Schliefclich kam dann im 
Osten ein merkwurdiger Fleck aus dem Dunst. Zuerst glaubte auch 
ich an Kriegsschiffe. Dann schienen es zwei Fahrzeuge zu sein, 
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welche, obgleich sie anscheinend ganz verschiedene Kurse 
steuerten, immer dicht beieinander blieben. Ganz verruckt sah das 
aus, so etwa wie siamesische Zwillinge. An Kursschatzen war noch 
gar nicht zu denken. Schliefclich konnte ich deutlicher sehen und 
erkannte einen Schornstein und vier Masten. Ein Dampfer! Ein 
Truppentransporter! Mit aufcerster Kraft kamen wir gerade eben 
noch heran, um den Torpedoschufc abgeben zu konnen. Er traf die 
„Ausonia" von der Cunard Line. Vielleicht hatte nur eine Meile tiefer 
drin im Dunst des Horizontes das Schiff uberhaupt vor unseren 
Blicken verborgen. Denn ganz zweifellos hatte nur die Camouflage 
des Schiffes bewirkt, dafc uns die sich annahernde „Ausonia" 
solange verborgen geblieben war. Die Verwirrung aller Winkel und 
geraden Linien des Schiffes hatte die Tauschung von „zwei 
Kriegsschiffen" hervorgebracht. 

Aber das interessanteste Gebiet der Camouflage liegt nicht in der 
Bemalung der Schiffe Oder uberhaupt in der Verschleierung der 
gegenstandlichen Dinge, sondern in der Verhullung der eigenen 
Gedanken, in der Unsichtbarmachung der Ideen, in der geschickten 
Ausnutzung einer zufalligen Chance, in Scheinangriffen und 
Tauschungsmanovern und in den Gegenmafcnahmen, welche man 
selbst trifft, um die Plane des Gegners zu durchkreuzen. 

Man spricht viel von der uberlegenen Technik im letzten Kriege, 
von erdruckenden Massenangriffen, von Materialschlachten usw. 
Und davon, um wieviel furchtbarer noch in einem kommenden 
Kriege die technischen Waffen wirken wurden. Das hat etwas 
Wahres in sich. Aber die Technik allein ist tot. Immer und uberall 
sind es der Menschengeist, sein Grubeln und Denken, seine 
weitausgreifenden Plane, seine Vorstellungskraft und seine 
Verstellungskunste, die die Materie und die Schlachten regieren 
und letzten Endes uber Sieg Oder Untergang entscheiden. Das war 
schon so vor Tausenden von Jahren, und keine Technik wird es in 
Zukunftandern. 

Camouflage ist auch nichts Schimpfliches Oder Unmannliches. Oft 
genug gehort eine ungeheure Willenskraft und Kuhnheit des 
Geistes dazu, sie mutig und entschlossen anzuwenden. Viele grofce 
Kriegserfolge gehen auf ihr geheimes Wirken zuruck. In Strategie 
und Taktik ist sie eine vielleicht oft unbewufcte, immer aber eine 
stets gegenwartige, sehr bewegliche, versteckte und, wenn sie im 
rechten Augenblick und geschickt angewandt wird, auch 
aufcerordentlich wirkungsvolle und oft entscheidende Waffe. 
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Auch in der einzigen grofcen Seeschlacht dieses Krieges, der 
Skagerrakschlacht, hat sie eine gewisse Rolle gespielt. Als die 
deutsche Flotte aus den Flufcmundungen auslief, vertauschte das 
Flottenflaggschiff „Friedrich der Grofce" sein funkentelegraphisches 
Anrufsignal mit dem der Signalstation auf der „Dritten Einfahrt" in 
Wilhelmshaven. Allein diese an sich sehr einfache, aber geschickte 
Mafcnahme genugte, um das Auslaufen der deutschen Flotte vor 
dem Feind geheim zu halten. Noch am Mittag des 31. Mai 
vermuteten die Englander infolgedessen die deutsche Schlachtflotte 
auf der Jade, und die ganze Schlacht ware vielleicht ganz anders 
verlaufen, wenn Jellicoe gewufct hatte, dafc Scheer ihm schon 
entgegenfuhr. 

Auch im U-Boots-Kriege bedienten wir uns solcher indirekter 
Waffen, wo immer es mbglich war. Seine eigenen Plane verhullen, 
den Feind irrefuhren, ihm seine Plane entlocken, rechtzeitige 
Abwehrmafcnahmen treffen, alles sehen und niemals sich selbst 
sehen lassen, sich „anpassen" an die augenblickliche Situation und 
doch Herr seiner Entschlusse bleiben, immer das tun, worauf der 
Gegner nicht gefafct ist, alle Chancen ausnutzen fur die eigene 
Sicherheit und doch hineinfahren mitten in den Feind, das war 
unsere Mimikry, unsere tagliche und stundliche Camouflage. 

Schon beim Auslaufen aus der Deutschen Bucht und bei der auf 
der Karte so gefahrlos aussehenden Fahrt oben um England zeigte 
es sich deutlich an den Erlebnissen der einzelnen Boote, wer „neu" 
war oder wer die Listen und Tucken der Feinde schon am eigenen 
Leibe gespurt hatte und Gegenmafcnahmen traf. Wer Gluck hatte, 
konnte seinen Kurs aus der Deutschen Bucht direkt auf die 
Durchfahrt bei der Insel Fair (zwischen den Orkneys und den 
Shetlands Inseln) absetzen. War schlechtes Wetter, oder wurde es 
unsichtig, so konnte es sehr wohl passieren, dad uberhaupt kein 
feindliches Schiff gesichtet wurde. Das war ja eine leichte und ganz 
gefahrlose Sache! Einige Tage spater folgte ein anderes Boot auf 
demselben Wege. Man hbrte noch seine Standortmeldung kurz vor 
Mukkle Flugga, der Nordspitze der Shetlands Inseln. Von da ab 
blieb es still. Vermifct, verschollen auf der Fahrt um England hiefc 
es, als man Wochen vergeblich gewartet hatte. Die Ursache blieb 
unbekannt. 

Kluger war es, die Passage auf einem Kurse anzunehmen, auf 
dem nach Lage der Dinge ein deutsches U-Boot nicht zu erwarten 
war, also auf keiner direkten Verbindungslinie mit der Deutschen 
Bucht, sondern auf der Ausfahrt etwa von Norwegen, auf der 
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Ruckkehr von Amerika kommend. Denn naturlich lauerten uns die 
Englander an solchen Stellen auf, welche wir mit hoher 
Wahrscheinlichkeit passieren mufcten. Tat man dem Feind diesen 
Gefallen, so konnte man sich mit Sicherheit auf ein Trommelfeuer 
von Wasserbomben, auf Jagen durch Zerstbrer und Flieger und 
andere unangenehme Uberraschungen gefafct machen. An solchen 
Stellen betatigte sich auch mit besonderer Vorliebe unsere 
„Konkurrenz", die englischen U-Boote. Solange sie unter Wasser 
fuhren, blieben sie von selbst unsichtbar. Nur das Sehrohr ragte 
iiber die Oberflache und zog ein kleines Kielwasser hinter sich her. 
Starr und unbeweglich wie die bbsen Lichter eines Krokodils hing 
das englische U-Boots-Auge iiber der See, gierig auf Beute. Wie oft 
haben wir treibende Hblzer, Wrackstiicke oder die Riickenflosse 
eines Delphins fur ein feindliches Sehrohr gehalten! Zuweilen war 
es auch umgekehrt. Dann schwamm da irgend etwas auf der See, 
und bevor wir es deutlicher erkannt hatten, rasten schon die 
gefahrlichen Blasenbahnen auf uns zu. So manches deutsche U- 
Boot hat ihnen nicht mehr ausweichen kbnnen. 

Beim Kampf U-Boot gegen U-Boot kam alles darauf an, den 
anderen zuerst zu sehen. Die englischen U-Boote blieben daher 
tagsiiber unter Wasser, in der Hoffnung, dad wir ihnen in die Arme 
laufen wiirden. Aber zuweilen wurde ihnen das zu langweilig. Dann 
tauchten sie auf und setzten ein Segel, urn uns zu tauschen. Wir 
besahen uns dieses „Fischerfahrzeug" am Horizont. Mit einem Male 
war es verschwunden, wie weggewischt von der See. Diesen 
„tauchenden Seglern" gingen wir lieber in weitem Bogen aus dem 
Wege. 

Auch ein deutsches U-Boot mufcte sich einmal in einen Segler 
verwandeln, urn seinen Feinden zu entgehen. Am 23. Juli 1916 erlitt 
„UC 6" nur 17 Seemeilen von der englischen Ostkiiste entfernt, 
nicht weit von der Themsemundung, einen Maschinenbruch. Es war 
friihmorgens, und das Boot war vor einer Stunde noch in der 
Dunkelheit an einem englischen Zerstbrer dicht vorbeigerutscht. 
Jeden Moment konnte der Feind irgendwo am Horizont wieder 
auftauchen. So machte der Kommandant „klar zum Sprengen", urn 
sein Boot bei Uberraschungen nicht in Feindeshand fallen zu 
lassen. Dann wurde iiberlegt. Was war zu tun? Eigentlich gar nichts. 
Das Boot war havariert und nahezu bewegungsunfahig. Hilfe war 
nicht in der Nahe. Eine ganz verzweifelte Lage, aus der es kein 
Entrinnen zu geben schien. Da fuhr unseren U-Boots-Mannern der 
frische Nordwestwind unter die Nase, der ihr Boot von der Kiiste 
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abtrieb, und sie kamen auf den Gedanken, sich ein Segel zu 
konstruieren. Da zu der Ausrustung eines U-Bootes ein Segelsatz 
im allgemeinen nicht gehbrte, stiefc die Ausfuhrung dieser Idee 
zunachst auf Schwierigkeiten. Aber die Not machte erfinderisch. Mit 
Hilfe der vorhandenen Decksbezuge und aus allerlei 
Segeltuchlappen, die in aller Eile aneinandergenaht wurden, 
entstand ein Segel, das am ausgefahrenen Sehrohr gesetzt wurde. 
Der glucklicherweise an Bord vorhandene Bootshaken mufcte als 
„Spinnakerbaum" dienen. Damit konnte man vielleicht bei 
achterlichem Wind ganz gut vorwartskommen und nebenbei noch 
den englischen Freunden ordentlich etwas vor„bluffen". So segelten 
sie los, die Manner von „UC 6", mit einem grimmigen Lachen im 
Gesicht uber diese „Mimikry" und mit dem eisernen Willen, sich, 
wenn es auf sie allein ankam, nicht unterkriegen zu lassen. 

Mit zwei bis drei Seemeilen Fahrt in der Stunde ging es auf die 
Reise. Ab und zu tauchten am Horizont englische Bewacher auf, 
glucklicherweise nicht so nahe, dad sie sich veranlafct fuhlten, 
diesen kleinen „schabigen Segler" einmal naher zu untersuchen. 
Dann kam bald Nordhinder Feuerschiff in Sicht und gleich darauf 
ein U-Boot, das zuerst als ein deutsches angesprochen wurde. Aber 
als es auf 1000 Meter herangekommen war, tauchte der 
unbequeme Vetter plbtzlich unter. Er hatte wohl etwas gemerkt und 
wollte sich den „Segler" mal unter Wasser naher ansehen. Das liefc 
„UC 6" sich nicht zweimal sagen und verschwand nun auch 
seinerseits schleunigst von der Bildflache. Das schnelle Bergen des 
Notsegels hatte man vorher schon fleifcig geubt, so dafl das 
Tauchmanbver nur knapp eine Minute in Anspruch nahm. Dann 
trieb „UC 6" unter Wasser mit dem Strom weiter dem Kanal zu. 
Nach Einbruch der Dunkelheit wurde wieder aufgetaucht. Der Wind 
hatte mehr aufgefrischt, und „UC 6" segelte wahrend der Nacht mit 
„Vollzeug" nach Siiden. Inzwischen war Nebel aufgekommen, der 
auch am nachsten Morgen noch anhielt. Unter seinem Schutz kam 
das Boot bis in die Nahe des Schouwenbank-Feuerschiffes, dessen 
Nebelsignale plbtzlich heruberdrbhnten. Im gleichen Augenblick 
wurde wieder ein U-Boot gesichtet. Diesmal war es ein 
befreundetes, „U 19", das auf der Ausreise begriffen war. Schnell 
wurde eine Schlepptrosse herubergegeben, und nun fuhr „UC 6" im 
Schlepp von „U 19" den letzten Teil seiner Fahrt der Flandernkuste 
zu. Am gleichen Abend lief das Boot glucklich in Zeebrugge ein. Die 
unter Segel zuruckgelegte Strecke betrug 52 Seemeilen. 
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Es war jedesmal eine zwar etwas kitzlige, aber doch 
hochinteressante Angelegenheit, wenn wir auf hoher See mit einem 
feindlichen U-Boot, das uber Wasser fuhr, zusammentrafen. Wir 
kannten uns gegenseitig, ohne uns zu kennen, nur zu gut. Aber 
gerade deswegen waren beide Teile mifctrauisch. Das erste 
Erkennen war oft schwierig, da alle U-Boote sich namentlich von 
weitem wie ein Ei dem andern glichen. Auch in ihrem eigentlichen 
innersten Wesen waren alle U-Boote, ob deutsche oder englische, 
einander verwandt. Das gleiche Meer, das uns trug, uns schutzte 
und bedrohte. Die gleiche Abhangigkeit von der technischen Treue 
des Bootes und der Besatzung. Das gleiche Ringen um Luft und 
Licht, dieselbe Schicksalsverbundenheit und feste Kameradschaft 
zwischen Offizier und Mann. Ein englischer Schriftsteller spricht 
einmal uber diese, alien U-Booten gemeinsamen Charakterzuge 
und meint zum Schlufc sehr humorvoll: „U-Boote sind wie Katzen. 
Sie sagen niemals, mit wem sie in der letzten Nacht zusammen 
gewesen sind, und sie schlafen so viel, als sie kbnnen." 

Sehr oft waren es in gefahrlichen Situationen unsere Leute, ein 
einfacher Matrose oder Heizer, die im Augenblick das richtige 
Stichwort gaben. „U 86" passierte einmal in dunkler Nacht die 
Sperre Dover — Calais. Gerade war das Boot im allerletzten Moment 
einer riesenhaften Boje (wohl eine von denen, die die schwere 
Balkensperre trugen) ausgewichen, als der wohlbekannte und 
gefurchtete „Zerstbrerschatten" an Backbord erschien. Fur Tauchen 
war es zu spat. Aufcerdem waren hier sicher tieferstehende Minen. 
Da ruft irgendeiner instinktiv und blitzartig das Richtige: 
Positionslaternen setzen und „harmlos tun"! Und grell blendet 
plbtzlich ein rotes Licht dem Zerstbrer in die Augen. Gleichzeitig 
morsen die Deutschen ein schlecht ablesbares „Erkennungssignal". 
Der Tiger ist schon auf dem Sprunge gewesen und zieht seine 
Krallen wieder ein. Das war wohl eines von den Patrouillenbooten, 
welches sich dem Zerstbrer als „Freund" zu erkennen geben wollte! 
Und U-Boot und Zerstbrer brausen dicht aneinander vorbei. 

Immer und in erster Linie kam es darauf an, eine Situation schnell 
zu erfassen und durch rasches Zugreifen Vorteile aus ihr zu Ziehen. 
Rose, der Amerikafahrer, hat mit „U 53" einmal einen Dampfer 
durch Funkentelegraphie versenkt. 

Artilleriegefecht an der Nordkuste Irlands. Der Dampfer flieht, will 
nicht klein beigeben, macht SOS und gewinnt funkentelegraphische 
Verbindung mit „Malin Head", einer Kustensignalstation in Nord- 
Irland. „U 53" hbrt mit gespannter" Aufmerksamkeit zu und quetscht 
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dann so lange an dem Kondensator seines eigenen Senders 
herum, bis er den „Ton" der Signalstation, der tief und brummend 
war, ungefahr nachmachen konnte. Dann funkt das U-Boot in dem 
Tempo der Kustenstation an den Dampfer. 

„Leave your ship, before boats are damaged." „Verlassen Sie Ihr 
Schiff, bevordie Boote beschadigtsind!" 

Unterschrift: Malin Head. 

Der Dampfer stoppte sofort, horte auf zu schiefcen und ergab sich. 

Auch die grofce Natur selbst ist ja sehr erfinderisch und voller 
Kuhnheit. Alles in ihr ist Leben und Kampf. Sie lockt und verfuhrt, 
verteidigt und tbtet und gaukelt dem Menschen die Fata Morgana 
iiber den Horizont, jene trugerischen Luftgebilde, die wie zarte 
Pastellbilder in der Luft schweben und die Phantasie des 
Seemannes in die Feme locken. 

Wieder einmal, wie so oft in den vier Kriegsjahren, hatten die 
Parzen beschlossen, unseren Lebensfaden abzuschneiden. Aber 
sie hatten mit der Laune der Natur nicht gerechnet, der es gefiel, 
uns durch eine raffinierte Camouflage am Leben zu erhalten. 

Es war ein Sommertag vor Gibraltar. „U 62" kam von Norden 
herunter und sollte sich weit draufcen im freien Ozean, 160 
Seemeilen westlich von Gibraltar, mit zwei deutschen 
Unterseebootskreuzern treffen, welche von Monrovia heraufkamen. 
In der Nacht vorher hatten wir die funkentelegraphische Verbindung 
miteinander hergestellt und in kurzen Signalen fur den nachsten 
Tag 7 Uhr abends einen Treffpunkt verabredet. 

Nun steuerten wir auf diesen Punkt zu. Es war noch eine halbe 
Stunde Zeit, und bald mufcten die U-Kreuzer irgendwo iiber den 
Horizont kommen. Das Wetter war schon. Soweit kein Dienst unter 
Deck sie hinderte, waren alle Leute oben und sahen sich die Augen 
aus nach unseren „dicken" Freunden. So ein Treffen in See mit 
befreundeten U-Booten ist immer eine hochst interessante Sache. 
Man kann wichtige Nachrichten austauschen und sich mit Proviant 
aushelfen. Vor allem aber sollten die U-Kreuzer, die auf der 
Heimreise waren, ihre nicht verschossenen Torpedos und das 
entbehrliche Treibbl an uns abgeben, damit wir dann urn so langer 
in See bleiben konnten. In einer der nachsten Nachte sollte 
irgendwo in einer einsamen Bucht der Kiiste die Ubergabe 
stattfinden. Aber das Meer ist grofc und weit. Und es ist natiirlich fur 
niedrige Fahrzeuge, wie U-Boote es sind, besonders schwierig, sich 
iiberhaupt erst mal gegenseitig zu finden. 
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Schon lange hatten wir mit vielen scharfen Glasern vergeblich 
herumgesucht am Horizont, als ein Matrose rief: „Sechs Strich an 
Steuerbord weifce Sterne!" Wir sahen gespannt in die Richtung. 
Tatsachlich glitzerte da etwas uber der See, was wie weifce Sterne 
aussah. Vielleicht wollten die U-Kreuzer dadurch unsere 
Aufmerksamkeit auf sich lenken? 

Wir drehen also auf den neuen Kurs, der allerdings ein gutes 
Stuck an dem verabredeten Treffpunkt vorbeifuhrt. Etwa 20 Minuten 
sind wir gefahren, als plbtzlich vor uns die dunklen Rucken einer 
grofcen Herde von Walfischen uber der Oberflache auftauchen, die 
hohe, in der Sonne glitzernde Wasserfontanen aufschiefcen lassen. 
Das also waren die „weifcen Sterne" gewesen! 

Sofort werfen wir das Boot wieder herum und steuern nun erneut 
dem eigentlichen Treffpunkt zu. Im gleichen Augenblick steigt eine 
hohe Sprengwolke an der Kimm aus der See. Was war das? Hier im 
weiten Ozean eine Detonation? Irgend etwas schrickt zusammen in 
uns. Oder sollten die U-Kreuzer etwa mit ihren 15-cm-Geschutzen 
geschossen haben, urn sich bemerkbarzu machen? 

Bald kommt die Losung des Ratsels. 

Ein Funkspruch von einem der U-Kreuzer an uns: 

„Achtung! Feindliche U-Boote!" 

Der andere, „U 154", war von einem englischen U-Boot genau auf 
dem Treffpunkt abgeschossen worden und mit Mann und Maus in 
der von uns gesichteten Sprengwolke versunken. 

Gut, dad die Walfische dagewesen waren mit ihren „weifcen 
Sternen", sonst hatte Deutschland an diesem Tage wohl mehr als 
ein U-Boot verloren. 
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Fragen aus der Tiefe 

Auf dem Grunde des Meeres. — Im Halbdunkel tastet sich der FuG 
durch langgestreckte, enge Raume. Eine schwere, stickige Luft 
lastet auf der Lunge und macht das Atmen muhsam. 

Wenn der Schritt anhalt, ist es still, totenstill. Die Uhr geht auf vier. 
Also mufc es noch Nacht sein, oben, wo Luft und Leben ist. 

Auf dem Meeresboden ist ewige Nacht. Wie Blei legt sich die 
Abgeschiedenheit auf Boot und Besatzung. Die „Welt" ist fern. Fern 
und versunken Leben und Kampf. Schweigen und Schlaf, 
traumloser U-Boots-Schlaf. 

Irgendwo schlagt dumpf eine der schweren Schotturen ins Schlofc 
und ubertragt dem Trommelfell ein leichtes Zittern der 
eingeschlossenen Luft. Pipp — pipp — pipp — fallen die Tropfen von 
den Wanden ins Dunkel. Weit vorn halblaute Menschenstimmen, 
die fremd klingen in der druckenden Stille. Konnen Menschen denn 
leben und atmen hier unten? Seltsam ist das alles. Seltsam diese 
Rohrleitungen, die sich wie Schlangen winden, diese offenen 
Mauler der grofcen Sprachrohre. Was wollen alle diese Zeiger und 
Zahlen, diese Rader und Rohre? Ist eine Kraft in ihnen, konnen die 
Sprachrohre sprechen mit menschlichen Stimmen? Werden die 
Rader sich einmal wieder drehen und die Zeiger sich bewegen? 
Kann man Leben erwecken aus dieser Grabesstille? 

Weiter tastet der Schritt nach vorn. Es wird plbtzlich heller. Die 
Stimmen werden lauter. Wachwechsel in der Zentrale des Bootes. 
Es ist 4 Uhr morgens. Die Mittelwache wird abgelbst von der 
Morgenwache. Wenn das Boot auf dem Grunde liegt, genugen 
wenig Leute, urn es unter Kontrolle zu halten. Alles andere schlaft. 

Der „Mittelwachter" zeigt seinem Nachfolger seine Notizen im 
Maschinentagebuch. 

„War was los?" 

„Nein, nichts Besonderes. 46 Meter Tiefe, 280 Grad liegt an. 
Einmal ist der Kommandant geweckt. Schraubengerausche. Es war 
aber nichts. Urn 5 Uhr sollen wir auftauchen. 10 Minuten vorher will 
der Kommandant geweckt werden. 4.50 Uhr alle Mann auf 
Tauchstationen. Gute Nacht." Er wartet gar nicht erst auf Antwort 
und taumelt seiner Koje zu. 

Zu tun gibt es wenig bei einer Wache auf dem Grunde. Hbren und 
fuhlen, wach bleiben ist die einzige Aufgabe. Wenn man doch 
rauchen kbnnte! Aber das war sozusagen bei „Todesstrafe" im 
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getauchten Boot verboten. Aber Kaffee! „Hier ist kalter Kaffee", 
meldet sich einer der Heizer mit einer dicken Tasse und reicht sie 
dem Unteroffizier. Der nimmt sie und gibt sie weiter. Auch der 
Leutnant trinkt. 

Im U-Boot gab es aufcerlich kaum Rangunterschiede. 
„Strammstehen" schon gar nicht. Das U-Boot selbst verband uns 
alle zu einem Schicksal. Ein Leben und ein Tod. Das war das 
schbne Geheimnis und die ganze Starke unserer Waffe. 

Der Heizer nimmt sich einen abgerissenen Schmbker „Unter dem 
Kreuz des Sudens", legt sich eine Kabellampe auf die Knie und 
vergifct bald alles urn sich her. Die Seiten kleben, sind zerrissen und 
fettig, aber sie Jeben", erzahlen von Fahrten in sudlichen Breiten, 
wo der Passat weht, und die Segel wochenlang stehenbleiben, von 
Landungen auf einsamen Inseln, wo Palmen rauschen und das 
Meer uber Korallenriffe brandet, von Kampfen mit Seeraubern und 
von seltsamen Muscheln, die am Strande gefunden werden... 

Er segelt und segelt durch eine sonnenwarme Welt... Der 
Wachhabende greift nach dem Maschinentagebuch und Nest darin 
die Aufzeichnungen seines Vorgangers: 



1.00 Uhr nachts: Schwache Schraubengerausche Backbord vorn. 

Verlieren sich nach einigen Minuten in derselben 
Richtung. 

Fur zehn Minuten Lufterneuerung angestellt 
(Sauerstoff). 

Wasserstand in der Bilge gepeilt. Unverandert. 
Luftblasengerausche im Tauchtank vier. 
Anscheinend Prefcluftleitung undicht. Lufthahn 
zum Tauchtank abgesperrt. 
Starkere Schraubengerausche Steuerbord 
vorne. Kommen schnell naher. Kommandant 
geweckt. Anscheinend grbfcerer 

Handelsdampfer. Passiert in einigen hundert 
Metern Entfernung an Steuerbord. 
Uhr nachts: Schwache Detonation weitab an 
Backbord. 

Mehrere schwache Detonationen in derselben 
Richtung. 
Sauerstoff angestellt. 



1.30 Uhr nachts: 

2.15 Uhr nachts: 
2.20 Uhr nachts: 



2.30 Uhr nachts: 



3.15 Uhr nachts: 



3.20 Uhr nachts: 



4.00 Uhr nachts: 
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Vorn in den Wohnraumen rbchelt und stbhnt ein Schlafer. Wohl 
einer von der Mittelwache, der noch ringt mit dem Schlaf. Aber das 
geht schnell vorbei. Schon im Hinsinken hat er halb vergessen. 
Andere Leute wachen ja fur ihn. Aber die Nerven wollen zuerst 
keine Ruhe geben und zerren an dem todmuden Kbrper. Schwer ist 
Schlaf und Traum auf dem Grunde des Meeres. Waren da nicht 
selfsame Gerausche in der Feme? Minen? Bomben? Sucht man 
nach uns hier auf dem Grunde? Was fur Schiffe zogen da uber uns 
ihre Bahn? Vielleicht kamen sie von Indien, wo es warm ist und 
Licht und Sonne? Sie ahnen wohl nichts von uns hier unten. Gut, 
dad wir so viel Wasser uber uns haben! Das schutzt. Jetzt nur 
Schlaf, Schlaf... 

Der junge Heizer hat sein Buch aus der Hand gelegt und unterhalt 
sich jetzt im Flusterton mit einem alteren und schon U-Boots- 
befahrenen Kameraden. Er ist noch „ganz neu" und sehr 
wifcbegierig. Es ist seine erste Fernfahrt an den Feind, und Berge 
von Fragen lasten auf seiner jungen Seele. Es ist merkwurdig, dad 
kein Mensch auf dem Meeresgrunde richtig laut und herzhaft zu 
sprechen wagt. Vielleicht will man die Schlafer nicht stbren. Auch 
die Luft macht das Sprechen so schwer. Aber da ist noch etwas 
anderes, dies druckende Schweigen, diese Vergessenheit und 
Versunkenheit. Es ist, als ob alles sich wehrt und doch schweigt 
gegen diese Stille, als ob Maschinen und Menschen kbrperlich den 
ungeheuren Druck empfinden, der auf dem Boot lastet, als wenn 
der ganze Ozean vom Boot getragen werden mufcte. Aus dem 
offenen Gesicht des Jungen sprechen alle diese Eindrucke: 

„Hast du die Bomben gehbrt heute nacht?" Der andere putzt 
gleichgultig an einer Messingstange, urn sich wach zu halten. „Ne, 
ich hab nix gehbrt. Lafc doch die Dinger, die tun uns nichts." 

„Was meinst du denn, daft es gewesen ist, es grollte doch so in 
der Feme?" flustert wieder die Stimme. 

„Ja, mein Junge, das kann kein Mensch wissen. Die suchen ja Tag 
und Nacht nach uns, die Briten. Vielleicht ist ein Dampfer unter der 
Kuste auf Minen gelaufen, und nachher sind ihm die Kessel 
explodiert. Daher die verschiedenen Detonationen. Unter der See 
ist immer was los, weifct du, daran mufct du dich gewbhnen. Auf 
dem Grunde ist es ganz still wie im Grab, aber dann kommen da 
plbtzlich irgendwoher solche Sachen. Weifc der Deubel, was das ist, 
vielleicht arbeitet ein anderes U-Boot bei Nacht. Du wirst das alles 
schon lernen." 
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„Ja", meint wieder der Junge, „es ist unheimlich hier unten. Es ist 
still und doch nicht still. Es ist, als wenn wir tief unter der Erde 
begraben waren. Dann kommen plbtzlich Gerausche, von denen 
man nicht weifc, woher sie kommen, und ob sie uns gelten. Aber 
wenn sie uns nun finden hier unten?" 

„Ach was" — es klingt die weise Erfahrung eines alten U-Boots- 
Fahrers aus der Stimme — , „finden kbnnen sie uns hier gar nicht. 
Es ist doch November jetzt, und gestern abend, als wir auf Grund 
gingen, stand eine ganz anstandige See da oben. Die Englander 
sind auch keine Engel und bleiben zu Hause, wenn sie kbnnen. Wir 
sind hier so sicher wie in Abrahams Schofc. Hab man keine Angst, 
wir haben schon andere Dinger gedreht. Vor zwei Monaten sind wir 
eine ganze Nacht unter englischen Minen durchgefahren, als wir 
aus der Deutschen Bucht herausmufcten. Da ist uns auch nichts 
passiert. So leicht lassen wir uns nicht fangen. Ne, mein Junge, 
erleben wirst du noch vieles mit uns. Aber man immer die Augen 
offen halten, fuhlen und hbren ist die Hauptsache fur den U-Boots- 
Fahrer. Das Schicksal mufct du riechen kbnnen, weifct du. Dann bist 
du erst so richtig waschecht. Vor allem aber..." 

Plbtzlich reifct das Gesprach ab. Auch der Unteroffizier horcht auf. 
Irgend etwas ist in der Stille. Etwas Neues, Ungewohntes, was alles 
aus dem Gleichgewicht bringt. „Schuttet, schuttet, schuttet, 
schuttet", klingt es irgendwoher aus der Feme. Die paar Wachleute 
lauschen angestrengt. Schnell kommt es naher, wird lauter, mahlt 
und singt. Das war kein Dampfer! Ein Zerstbrer! Deutlich kann man 
es an dem hellen, schnellen Schraubenschlagen hbren. 
„Kommandanten wecken, Schraubengerausche vom Zerstbrer an 
Steuerbord", ruft der Leutnant. 

Einen Augenblick spater schieben sich zwei goldene Armelstreifen 
durch das Schott zur Zentrale. Fragen sind unnbtig. Man hbrt es ja, 
was los ist. Ganz deutlich kommt das Unbekannte naher. „Schuttet, 
schuttet", mahlen die Schrauben. „Schuttet, schuttet, schuttet." Alles 
lauscht angestrengt nach oben. Tun kann man gar nichts. Nur 
Vertrauen haben auf seine Sicherheit hier unten. „Was bummelt 
denn hier ein Zerstbrer herum in der Winternacht", frage ich. Und 
zum nachststehenden Mann: „Holen Sie mal die Seekarte von 
meinem Schreibtisch." Inzwischen ein Blick nach Tiefenmanometer 
und Kompafc. 46 Meter Tiefe, 280 Grad. Alles so wie am Abend 
vorher. 

„Was haben wir im Regler?" 

„Zehn Tonnen, Herr Kapitanleutnant." 
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„Na, wir wollen mal den Leitenden Ingenieur wecken. Sicher ist 
sicher. E.- (elektrische) Maschinen klar zum Anstellen. Sagen Sie 
Obermaat Guthing Bescheid." 

Die Karte kommt. Der Grundliegeplatz ist vom Steuermann durch 
einen Kreis und ein Kreuz eingezeichnet. Also da liegen wir in guter 
Kreuzpeilung von „Longships" und „Three Stone Oar" an der 
Nordkuste von Cornwall. Eigentlich keine Gegend fur Zerstbrer. 
„Schuttet, schuttet", mahlen die Schrauben naher zu uns. Vielleicht 
will er zum Bristol-Kanal und da einen Konvoi abholen? Jetzt 
erreichen die Schraubengerausche ihre grbfcte Starke. Fast direkt 
iiber dem Boot hbrt man es schlagen und rauschen. Dann verebbt 
es allmahlich in der Feme. Es wird wieder still. Das Leben in den 
Augen der Menschen erlischt, und nach wenigen Minuten ist alles 
wie zuvor. Wer war es, der da oben durch die nachtliche See fuhr? 
Woher kam er, und wohin wollte er? Eine Frage, ein Ratsel, eine 
Phantasie aus den Tiefen des Meeres, 

Funf Uhr morgens. 

„Alle Mann auf Tauchstationen", ruft der Wachhabende durch das 
Boot. Der Befehl wird an einzelnen Stellen wiederholt und weckt die 
Schlafer. Urn 7 Uhr vor Hellwerden soil das Boot dicht unter Land im 
Dampferweg stehen. Bis dahin ist noch ein Anmarsch von zwei 
Stunden. Aufcerdem mufc frische Luft ins Boot und in die Lungen. Es 
wird heute wieder eine lange und anstrengende Tauchfahrt mitten in 
der Bewachung geben. Taumelnd schieben sich verschlafene 
Gestalten aneinander vorbei auf ihre Tauchstation. Oberingenieur 
Schirmer, der Leitende Ingenieur des Bootes, erscheint in der 
Zentrale. Das Boot wird lebendig. 

..Personal ist auf Tauchstationen, Maschinen sind klar", hbrt man 
seine Meldung an den Kommandanten. 

„Schbn, dann Regler lenzen, bitte!" 

Die grofcen Pumpen springen an und drucken das „Gewichts"- 
wasser in wenigen Minuten nach aufcenbords. Es mufcten sehr 
starke Pumpen sein, urn eine solche Arbeit gegen den Druck des 
Wassers auch in grbfceren Tiefen noch leisten zu kbnnen. 

„Zehn Tonnen sind gelenzt", meldet eine Stimme. 

„Beide langsam voraus. Was liegt an? 280 Grad? Recht so, 280 
Grad steuern!" 

Man hbrt, dad die Maschinen laufen. Das Boot fangt an zu zittern, 
und der Zeiger des Tiefenmanometers ruckt etwas. Aber 
merkwurdig, er wankt und weicht doch nicht von 46 Meter. Das Boot 
will nicht und klebt am Grunde. An sich ist das nichts weiter 

87 



Ungewbhnliches. Namentlich bei weichem, schlickartigem 
Meeresboden muddelt sich ein U-Boot oft in wenigen Stunden 
schon so ein, dafc es nicht gleich beim ersten Anlauf vom Grunde 
wieder zu Ibsen ist. 

„Beide Maschinen stopp, das ist ja merkwurdig", sage ich. Nach 
der Karte liegen wir hier auf ,/feinem Sand und Muscheln". Und da 
wir doch eben dasselbe Gewicht an Wasser herausgedruckt haben, 
welches wir gestern abend hineinliefcen in den Regler, mufc das 
Boot doch eigentlich kommen. 

„Weitere funf Tonnen aus dem Regler lenzen. Beide Maschinen 
langsame Fahrtvoraus. Rechtso!" 

Wieder zittert das Boot, aber es bewegt sich nicht, man fuhlt ganz 
deutlich, es schwimmt noch nicht. 

„Beide halbe Fahrt voraus!" Starker drehen sich die Maschinen. 
Aller Augen hangen an der grofcen Scheibe des Tiefenmanometers. 
Der Zeiger spielt um 46 herum. Der Ingenieur klopft ungeduldig an 
die Glasscheibe des Manometers. Niemand denkt an Gefahr. Aber 
in 46 Meter Tiefe von irgend etwas festgehalten zu werden, ist 
ungemutlich. Bei „Halber Fahrt" steckt schon eine gehbrige Kraft in 
den Schrauben. Man hbrt sie am Heck arbeiten und wuhlen. 

Der junge Heizer steht mit weit aufgerissenen Augen da. Auf der 
U-Schule hat er auch einmal auf Grund gelegen. Es war in der 
Eckernfbrder Bucht auf 20 Meter. Aber schon nach zehn Minuten 
war man wieder oben, wo Torpedoboote und andere Schiffe waren, 
um zu helfen, wenn was passierte. Aber dies hier war doch eine 
andere Sache. Und wenn wir nun gar nicht wieder nach oben 
kommen? Das ganze Boot zittert ja schon vor Anstrengung! Ob der 
Zerstbrer vorhin schuld daran war? Unheimlich ist ihm das alles. 
Aber er sagt nichts und frifct die Gedanken in sich hinein. Er schaut 
um sich. Die Augen der anderen sind nicht voll Furcht, mehr voll von 
einer erstaunten Neugier, wie das nur mbglich ist. Aber sie 
verstehen das ja alles viel besser als er selbst, sie haben viel 
Erfahrung, diese Manner, und werden das Boot schon wieder an die 
Oberflache bringen. 

Minutenlang laufen die Maschinen nun schon halbe Fahrt ohne 
Erfolg. Das Boot zittert, schurrt und wuhlt, aber will nicht. Ich 
uberlege einen Augenblick. Man geht ungern mit noch mehr Fahrt 
vom Grunde an. Schliefclich weifc man nie, was oben los ist, und 
das Boot fliegt dann unter Umstanden wie ein Gummiball an die 
Oberflache. Aber schliefclich kann man ja nicht ewig hier auf dem 

88 



Grunde liegenbleiben, und die kostbare Prefcluft soil auch gespart 
werden. Zudem drangt die Zeit, also 

„Beide Maschinen grofce Fahrt voraus!" 

Machtig schlagen die Schrauben hinten, und man merkt ordentlich, 
welche Kraft das Boot mit aller Gewalt vom Grunde abschiebt. Da 
— der Zeiger bewegt sich — 45, 44, 42 — 40. Ein Schieben, 
Schurfen, manchmal Wiederaufstofcen. Wohl eine Bodenwelle auf 
dem Meeresgrund. Endlich — endlich — das Boot schwimmt, aber 
jetzt fliegt es nach oben, 38, 35, 32, 25 Meter!! 

„Beide langsam voraus, Reglerfluten!" 

Ich steige mit dem Steuermann in den Turm. In der Zentrale gab 
es jetzt nichts mehr zu tun. Die weitere Fuhrung geschah vom Turm 
aus. Die Tiefensteuerung erhalt den Befehl: 

„Das Boot unter alien Umstanden auf 20 Meter halten, keinesfalls 
hoher kommen!" 

Das Boot „bockt" zuerst noch etwas, bis es in seiner 
Gewichtsverteilung wieder ganz eingespielt ist. Aber die Tiefenruder 
halten es in der Gewalt, und bald steuert es ganz brav „Strich" auf 
20 Meter. 

„Na, Steuermann, das war ja wirklich ein schweres Losen vom 
Grunde. Wir haben wohl etwas zu viel Bettschwere gehabt! Aber 
immerhin, man ist wenigstens wach geworden dabei!" 

Im Turm herrscht trubes Licht. Es ist feucht. Die Stahlblenden vor 
den Glasfenstern sind mit dicken Vorreibern geschlossen. Rostig 
lauft das Schweifcwasser an den Wanden herunter. Die Sehrohre 
sind tief eingefahren. Auf dem Grunde Oder in solcher Tiefe wie 20 
Meter kann man sie nicht gebrauchen. Die Kalte dringt durch und 
durch hier oben im engen Turm. Es gibt an sich etwas Schoneres 
als so ein U-Boots-Erwachen auf dem Grunde des Meeres. Und urn 
8 Uhr fruh mussen wir schon wieder unten sein und den ganzen 
Tag am Sehrohr hangen! 

„Beide Maschinen kleine Fahrt voraus!" 

„Steuermann, wir wollen noch funf Minuten 280 Grad 
weitersteuern und dann fur funf Minuten auf 320 Grad gehen. So 
einen kleinen Haken schlagen. Es ist besser, wirwechseln den Kurs 
vorm Auftauchen. Man kann doch nie wissen, was da oben los ist." 

In der Zentrale steht Oberingenieur Schirmer und kontrolliert sein 
wieder zum Leben erwachtes Boot. Er hat die technische 
Oberleitung an Bord und ist mit seinen Gedanken und alien Sinnen 
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in jeder Rohrleitung und in alien seinen Maschinen. Jetzt laftt er 
Wasser von vorn nach achtern trimmen. Er wiegt das Boot wieder 
richtig aus. Dann gibt er den Befehl durch die Sprachrohre in alle 
Raume weiter: 

„Ruhe im Boot, auf Schraubengerausche achten. In zehn Minuten 
wird aufgetaucht. Alles bleibt bis auf weiteres auf Tauchstationen." 
Im Heckraum pfeift es: „Achtung, Meldung, wenn 
Schraubengerausche gehbrt werden!" Der Steuermann schnallt sich 
ein Unterwassertelephon um, welches mit einer Membran in der 
Aufcenwand des Bootes verbunden ist. So hat man ein etwas 
grbfceres „Ohr". Aber es bleibt alles still. 

„Na, Steuermann, dann wollen wir ruhig jetzt mal rausgucken. 
Oben ist es ja noch pickeduster. Nehmen Sie sich das grofce 
Nachtglas mit und sehen Sie zuerst ohne Glas die allernachste 
Umgebung ab. Ich bleibe, bis alles klar ist, im Turm." 

Durchs Sprachrohr an den Wachoffizier: „Auf zehn Meter gehen. 
Es wird gleich aufgetaucht." 

Der Zeiger des Tiefenmanometers senkt sich von 20 auf 18, 15, 
12, 10 Meter. Das Boot fangt an, leicht zu schlingern. Also mufc 
noch eine ganz nette See oben stehen. In der Zentrale steht alles 
an den Hebeln und Ventilen und wartet auf die nachsten Befehle. 
Jeder hat seine ganz genau vorgeschriebene Funktion. Die erste 
Bruckenwache macht sich im Wohnraum „seeklar". Olzeug, 
schwere Stiefel, Wollschal, Sudwester und noch eine warme Weste, 
das wird wohl langen. 

Von den Raumen wird gemeldet, dad alles still ist. Keine 
Schraubengerausche. 

„Auftauchen! Tauchtank 4 und 5 anblasen." Die Tiefenruder 
rattern. Das vordere legt sich hart oben, das hintere hart unten, und 
das Boot kommt mit Bug und Turm irgendwo aus der nachtlichen 
See an die Oberflache. 

„Turmluk auf!" Ein Strom von Luft und Leben schlagt herein. Der 
Steuermann klettert schnell heraus und steht hoch aufgerichtet uber 
mir als schwarze Silhouette gegen den Himmel. 

Spritzer, Nasse, Dunkelheit, Sterne uber dem dunklen 
Lukausschnitt. 

„Ausblasen, Dieselmotoren anstellen!" 

Die grofcen Motoren beginnen gierig Luft in ihre Zylinder zu 
saugen. 

Das Boot dreht hart gegen die See und wirft den Gischt hoch in die 
Nacht. Schbn ist diese Kraft der Motoren! 
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An Backbord schimmert undeutlich die Kuste von Cornwall. 
Beinahe recht voraus „Seen Stones", ein starkes Blitzfeuer. Vier 
Strich an Backbord „Longships", die Ansteuerung fur Cap Lizard. Da 
schiebt sich etwas aus dem Lichtkegel von Longships heraus. Zwei 
Fahrzeuge, ziemlich weit weg, abgeblendet mit Kurs nach Bristol. 
Wohl Bewacher oder Minensucher? Wir weichen nach See zu aus. 
Der Steuermann sucht noch einmal genau den Horizont ab. 
Allmahlich gewbhnt man sich wieder an die Dunkelheit. 

„Steuerbord-Maschine halbe Fahrt voraus. Backbord-Maschine 
stopp. Batterie aufladen. In etwa eineinhalb Stunden wird wieder 
getaucht", ergeht die Anweisung an die Maschine. 

Um halb acht Uhr spatestens mufcten wir schon wieder unter die 
Oberflache. Bis dahin sollte die elektrische Batterie wieder 
aufgeladen sein. Es konnte ein heifcer Tag werden heute. Aber 
wenn das Wetter so bleibt, werden die Torpedos schlecht laufen. 
Na, man mufc warten. Vielleicht wird die See ruhiger gegen Morgen. 

Kaffeedunst schlagt aus dem Luk. Der Obermatrose Pape, mein 
braver Bursche, weifc, was gut tut nach solcher Nacht, und reicht 
mir eine dicke, bunte Tasse herauf. Eine grofcartige Idee. Wie das 
belebt! Und nun noch eine Zigarre. Das mufc den Schlaf ersetzen, 
den man eigentlich so notig hat vor dem bevorstehenden 
anstrengenden Tag. Langsam wachen die Lebensgeister auf, und 
trotz Nacht und Dunkelheit, Kalte und Spritzern fuhlen wir uns 
wieder einmal glucklich auf unserem Boot. 

Der Tag bricht an. Im Osten sind die ersten hellen Streifen. Sicher 
und stark zieht das Boot seine Bahn durch die anbrechenden Seen. 
Hoch auf fegt der Gischt und zerflattert weit hinter uns mit dem 
Winde. 
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Durch die Netzsperre Dover — Calais 

„A 1 1 a n t i k. 

21. August 1917, 3 Uhr vormittags. 

Klare, helle Nacht, Nordlicht. 

Wind: West, Starke 1, sehrsichtig. 

Standort: 160 Seemeilen WestzuNord von Barra Head (Hebriden). 

145 Grad gesteuert. Keine Bewachung, kein Handelsverkehr. 

Heute ist der 14. Tag der Unternehmung. Im befohlenen 
Tatigkeitsgebiet ist bei zehntagiger Beobachtung nicht das 
geringste gesehen worden. Irgendwelche Nachrichten von 
anderen U-Booten oder aus der Heimat liegen nicht vor. Mit 
Ausnahme der Versenkung von zwei kleinen Seglern ist die 
Unternehmung bisher ergebnislos verlaufen. 

Ich stehe daher jetzt vor der Frage, ob ich mein letztes Treibbl 
in dieser zur Zeit vollig aussichtslosen Gegend nutzlos verfahren 
und dann den Ruckmarsch auf dem Nordwege antreten oder 
aber auf dem Wege nach Suden Erfolge suchen und dann durch 
die Strafce Dover — Calais zuruckkehren soil. 
Die Erfolgsaussichten im ersten Fall sind sehrgering. 
Auf dem Sudwege liegen die einzigen Mbglichkeiten, 
wenigstens einen Teil der noch voll vorhandenen 
Torpedoausrustung anzubringen. 

Ich habe mich daher entschlossen, heute die Wartestellung 

vorm Nordkanal endgultig aufzugeben und den Marsch nach 

Suden anzutreten." 

Soweit hatte ich gerade in meinem Kriegstagebuch geschrieben. 

Es war Nacht, und wir fuhren uber Wasser. Das Wetter war gut und 

die See ruhig, so dad sich das Boot nur wenig bewegte. Von weitem 

drbhnte das taktmafcige Brummeln der Motoren bis zu mir in den 

Raum. Wenn die Schottur zum Maschinenraum aufging, wuchs es 

fur einen Augenblick zu lautem Hammern an. Gleichzeitig fuhr dann 

jedesmal ein unangenehm saugender Zug urn Hals und Beine. Bis 

sich das Schott mit dumpfem Knall wieder schlofc. 

Eine ruhige Stunde am Schreibtisch, am U-Boots-Schreibtisch!! 
Ein seltenes Ereignis. Urn mich herum im grellen Schein einer 
Lampe Seekarten, Segelhandbucher, Listen uber Treibbl- und 
Schmierblverbrauch, einige Skizzen und der Bericht eines Flandern- 
U-Bootes uber die Gefahren der Netzsperre Dover— Calais. „ln 
dunkler Nacht uber Wasser durchbrechen, hat noch die meisten 
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Aussichten", berichtet das Boot, „die Lage der Netze und Minen ist 
nicht genau bekannt und verandert sich standig. Ist man 
gezwungen, unter Wasserzu passieren, mufc das Netz in der„tiefen 
Rinne" untertauchtwerden." 

Ich hbrte jetzt auf mit meinen Eintragungen und setzte schnell 
meinen Namen darunter. Dann las ich noch einmal, was ich 
geschrieben hatte. Wie ein Schuljunge, der einen besonders 
schwungvollen Satz fabriziert zu haben glaubt und ihn nun voller 
Neugier und mit einer stolzen Befriedigung von neuem uberfliegt. 

Ja, da stand es schwarz auf weifc und nicht mehr wegzuleugnen. 

„lch habe mich daher entschlossen, den Marsch nach Suden 
anzutreten." 

Das klang eigentlich so einfach und selbstverstandlich und war 
doch ein schwer abgerungener Entschlufc gewesen. Hatte ich mich 
nicht eben sozusagen selbst uberrumpelt, mir mit meiner eigenen 
Unterschrift den Rucken gestarkt? Etwa: So, nun kannst du nicht 
anders, du hast unterschrieben und mufct dein Wort halten!? 

In der Tat war in dieser Minute und mit einem Federzug 
tagelangem Grubeln und Planemachen ein Ende bereitet. Weit 
spannte sich das Meer vor unseren Blicken. Aber es war und blieb 
leer. Die Erfolglosigkeit hatte alles Denken und Handeln gelahmt. 
Die ewige und aufreibende Wachsamkeit der Sinne verlangte nach 
einem Ausgleich, einer Entspannung durch die Tat. 

Wie oft hatten mich meine eigenen nichtssagenden Berichte im 
Kriegstagebuch hbhnisch angegrinst! Kein Segel, keine 
Rauchwolke! 

„12. August 1917, 8 Uhrvorm. 
Stille, glatte See. Sehrsichtig. 

Vormittags bei Barra Head und vorm Sudausgang der Minch mit 
verschiedenen Kursen gekreuzt. Vor einem einzelnen 
Bewacher getaucht, sonst nichts gesichtet... 

13. August 1917, 10 Uhrvorm. 
Sudsudwest 3 — 4. Bedeckt, Regen. 

Wahrend der Nacht nbrdlich Tory Island mit Nord- und 
Sudkursen auf und ab gestanden, urn Kurse zu finden, welche 
die nachts von Inishtrahull abgehenden, nach Norden 
ausholenden Dampfer steuern. Bei sehr dunkler, aber klarer 
Nacht wird nichts gesichtet. 

14. August 1917, 12 Uhrvorm. 
Nord 6. Regenschauer. 
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Englischen Funkspruch aufgefangen, dad der englische 
Dampfer „Camito" bei Aran Island torpediert und im Sinken 
begriffen ist. 

15. August 1917, 6 Uhr nachm. 
NordzuWest 2 — 3. Sonnenschein. 

Auf Barra Head Ansteuerungen gekreuzt. Nichts gesichtet... 

16. August 1917, 4 Uhrvorm. 
Siidsiidwest 3 — 4. Klar. 

Einem Bewacher ausgewichen. Englischen Funkspruch 

aufgefangen: SOS, SOS. Dampfer „Athenia" (8668 ts) 7 miles 

north of Inishtrahull (Mine?). 

Kurs auf Inishtrahull genommen. 

Keine Bewachung, kein Verkehr. Irische Nordkuste in Dunst 

gehullt. 

An der SOS-Stelle der „Athenia" werden drei leere 

Rettungsboote gefunden. Schiff scheint also gesunken. 
17.— 20. August. 

Nord- bis Westwinde. Sehr klar. 

Nichts gesichtet." 
Es war zum Verzweifeln. Die Zwecklosigkeit unseres Tuns bohrte 
sich schmerzend in das Gehirn. Irgend etwas mufcte geschehen. 
Aber was? Auf Mbwen konnten wir doch nicht schiefcen! Und oben 
herum, wie es vorgesehen war im Plan der Unternehmung, 
zuruckkehren nach Hause ohne Erfolg? Mit leeren Handen 
dastehen, wo die Heimat darbte und jede Tonne feindlichen 
Schiffraums, die von der See verschwand, entscheidend werden 
konnte? Unmbglich! Dann lieber noch der Weg nach Siiden. Einige 
Tage schnelle Arbeit im Kanal und dann... das Netz! Aber gerade 
hier waren die Gedanken und zuerst auch der Wille jedesmal 
hangengeblieben. 

Oben herum urn die Orkneys stand die Tur nach Hause weit offen. 
Vielleicht wurde die Bewachung uns etwas argern. Schlimmstenfalls 
Plackerei mit Zerstbrern und Wasserbomben. Aber da wollten wir 
schon durchkommen. 

Im Siiden winkte Erfolg, wenn auch wohl schwer zu erringen. Auch 
da war eine „Tur". Die Strafce Dover — Calais. Aber die Englander 
hatten sie durch Minen, Stahlnetze und Balkensperren verrammelt. 
Fur ein grofces Boot, wie „U 62" es war, war der Durchbruch durch 
die Sperre an sich schon ein gefahrvolles Unternehmen. Fur die 
Flandern-Boote nicht minder. Aber die machten das sozusagen als 
ihr tagliches Brot. Bei jeder Fahrt von Zeebrugge nach dem 
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Westausgang des Kanals mufcten sie aus- und einlaufend hindurch 
und kannten infolgedessen die Lage der Sperre, der einzelnen 
Bojen, die Taktik der Bewachung und die Veranderungen in dem 
ganzen Sperrsystem besser als wir. Sie hatten ihre „Erfahrungen". 
Sie waren kleiner und beweglicher als wir, hatten von ihrer in der 
Nahe der Sperre liegenden Basis aus immer die neuesten 
Nachrichten und rutschten im gunstigsten Augenblick bei Nacht und 
Nebel uber Wasser uber die Sperre hinweg. Aber trotz alledem blieb 
die Strafce Dover — Calais auch fur sie eine standige Quelle grower 
Gefahr, welcher die Flandern-Boote immer wieder mit ungebeugtem 
Schneid getrotzt haben. 

Dann zahlte ich mir an den Fingern ab: Drei Tage Anmarsch nach 
Suden bis vor dem Westeingang zum Kanal. Etwa vier Tage „Arbeit" 
dicht unter der Kuste bei Kap Lizard Oder Start Point. Dann noch 
der Anmarsch bis zum Netz und das Passieren der Netzsperre 
selbst etwa in der Nacht vom 31 . August auf den 1 . September. 

Ein Blick in den Kalender. Vollmond!! Da stand es unerbittlich. Also 
sehr wahrscheinlich ein Durchbruch uber Wasser sehr schwierig. 
Besonders bei sichtigem Wetter und glatter See. Und unter 
Wasser? Ja, da war eben das Unbekannte, das lange an Bojen 
aufgehangte Stahlnetz. Quer hinuber und heruber von Dover bis 
Calais. Sicherlich waren Lucken darin. Aber wir waren ja blind unter 
Wasser. Und Minen vor und hinter der Sperre. Und auch in den 
Netzen, wo sie in Abstanden verstreut eingeflochten waren, urn 
alles in Atome zu zerreifcen, wenn ein Fremdkbrper irgendwo hakte 
am Netz und einen Zug ausubte. 

Also fast keine Chance uber oder unter Wasser. Und druber weg 
fliegen konnten wir doch auch nicht. So war der Entschlufc schwer 
zu erringen, urn so mehr, als er ein freiwilliger war. Oben winkte die 
„offene Tur", unten der Erfolg und dann das „Mufc" durch die Sperre. 
Aber vielleicht ist es oft leichter, im Trommelfeuer und in der 
anspornenden Begeisterung oder der verzweifelten Wut der 
Schlacht einen spontanen Entschlufc zur Tat zu fassen, als ganz auf 
sich allein gestellt und in einem verhaltnismafcig ruhigen Augenblick 
„am Schreibtisch". Pflicht, der Wille zur Pflicht und der kleine 
Selbstbetrug mit der Unterschrift mufcten helfen. Unsere Aufgabe 
war ja, zu kampfen und, wenn es sein mufcte, auch zu sterben. Vor 
allem aber, den Feind aufzusuchen, wo wir ihn fanden, und ihn zu 
vernichten. Ohne Erfolg war aller Krieg sinnlos. Und dazu gehbrte 
Einsatz des Lebens, voller Einsatz. Also nicht weiter nachdenken 
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und ran an das Netz. Nach der alten Seemannsregel mit dem Bug 
gegen die Gefahr! 

Die grofcen Schiffe hifcten im Gefecht in solchen Augenblicken ein 
Signal, den Stander „Z". Das bedeutete: „Ran an den Feind!" Mein 
Signal hatte ich soeben ganz still und leise in mir selbst 
aufgezogen. 

Nun zog ich mein dickes Bordjackett an, setzte die Miitze auf, hing 
das Doppelglas um und stieg den engen Schlauch zum Turm 
hinauf. Oben war eine herrliche Nacht. Am Himmel zuckte das 
Nordlicht. 

„Wir wollen auf Sudkurs gehen", sagte ich zum Steuermann, 
„vielleicht haben wir weiter unten mehr Gliick, und grofce Fahrt 
laufen!" Der Steuermann sieht mich von der Seite an. Er hat schon 
seit Tagen beobachtet, was mich qualt. Wir beide denken 
navigatorisch zusammen. Er weifc, was nach der Unterhaltung der 
letzten Tage „Sudkurs" bedeutet. 

Das Boot wirft sich herum, und bald brausen wir mit hoher Fahrt 
nach Siiden. Das gute Wetter mufc ausgenutzt werden, um vorwarts 
zu kommen. Die Dieselmotoren brummen ihr starkes Lied und 
saugen mit Behagen die Seeluft ein. In breitem Schaumstreifen 
rauscht das Wasser an den Flanken des Bootes entlang und spiilt 
iiber die blanken Riicken derTauchtanks. 

Aber auch der nachste Tag bleibt ohne Ereignisse. Spat abends 
tauchen wir. Nachtfahrt auf 30 Meter Tiefe. 

Am 23. August in der Friihe aufgetaucht. Wir sind an der Sudkuste 
Irlands, nicht weit von „Black Rock", dem schwarzen Felsen. Wie 
immer hangen tiefe Wolken iiber den Bergen. Der Himmel bezieht 
sich, und das Barometer fallt. Ein Viermastdampfer zieht am 
Nachmittag weit aufcerhalb jeder Angriffsmbglichkeit voriiber. Wir 
sehen nur die Mastspitzen und den oberen Teil seiner 
Schornsteine. Pech! Dann sind wir wieder allein auf dem Meer. Nur 
die grofcen Atlantikmbwen mit den schwarzen Fliigelspitzen segeln 
klagend und kreischend mit weit ausgebreiteten Schwingen iiber 
unserem Kielwasser. 

Gegen Abend wird die See immer schwerer. Mit kaltem Atem und 
stiirmisch blast der Nordwind, von Island kommend, hinter uns her 
und pfliigt in langen Schaumstreifen das Meer. Tiirmend laufen die 
Seen von achtern auf. Gefahrlich sieht es aus, wenn die 
Wassermassen wie blaugraue Wande aus fliissigem Stahl hinter 
uns aufstehen. Langsam und majestatisch, siegesgewifc schieben 
sie sich in unbandiger Kraft heran, hbher und hbher zum 
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schaumgekrbnten Becher emporsteigend, und sturzen donnernd 
iiber dem Boot zusammen. Meterweise steht das Wasser oft uber 
dem Turm. Dann steigen wir schnell ein und machen, wie das 
Eichhbrnchen, das Turmluk zu. Um elf Uhr abends gbnnen wir uns 
Ruhe unter dem Sturm. Quer zur See wird getaucht, damit die 
Wasserberge gleichmafcig uber Bug und Heck hinweglaufen. Beim 
„Gegen-die-See-Tauchen" konnten leicht durch einseitige Belastung 
des Vor- oder Achterschiffes gefahrliche Neigungen entstehen. Auf 
30 Meter wird es ganz still. 

Gegen 4 Uhr fruh am anderen Morgen merken wir in unseren 
Kojen, wie das Boot auch in dieser Tiefe noch anfangt, schwerfallig 
zu schlingern. Dann mufcte ja ein bbses Wetter oben sein! Wir 
steigen hinauf und sehen uns mit dem Sehrohr um. Alles ist weifc, 
fliegt, fetzt und spruht. Ein tosender, brausender Sturm. Das 
Auftauchmanbver ist nicht so leicht bei solchem Wetter. Aber 
schliefclich schwimmen wir wieder auf der See und legen uns mit 
der Nase gegen die wandernden Berge. An irgendwelche 
Angriffstatigkeit ist gar nicht zu denken. Nicht weit von uns fahrt, 
vom Sturme gepeitscht, ein Dampfer voruber. Keiner kummert sich 
um den anderen. Die Natur herrscht allein, jubelt, hbhnt und rast. 
Steil hbhlen sich die gigantischen Berge zu durchsichtigen 
Kammen. Emporgerissen zu schneeigen schaumzerrissenen 
Kronen, die mit jauchzenden Armen weit nach vorne greifen in 
wilder Jagd. Wie ein Panther springt der Sturm auf die See. Es ist 
wie Brandung. Ein Brausen und Heulen, Donnern und Tosen, 
Sturzen und Brechen. Inferno. 
Orkan im Atlantik! 

Zwei Tage halt es an. Dann klart es langsam auf, und wir sichten 
einen Dampfer. Verfolgen ihn und wollen gerade zum Angriff 
tauchen, als er in einer hohen Sprengwolke verschwindet. Ein 
anderes U-Boot ist uns zuvorgekommen. 

Schliefclich stehen wir am 29. August, 8 Uhr vormittags, vorm 
Eingang zum Kanal. Nicht weit von Wolf Rock. Das Kriegstagebuch 
wird jetzt etwas lebendiger, interessanter und berichtet uber die 
nachsten zwei Tage. 
„29. August 1917, 5 Uhr vorm.: 

Nordnordwest 6, Seegang 7, steigendes Glas. Englischer 
Kanal. Wahrend der Nacht Scillys angesteuert. Wolf Rock in 10 
Grad 16 Seemeilen. Kein Verkehr. Tagsuber etwa 30 
Seemeilen sudlich der Mountsbay patrouilliert. Einer armierten 
Jacht ausgewichen. 
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6 Uhr nachm.: 

Nordnordwest6, abflauend, klar. 

Gegen Abend Kap Lizard angesteuert. Auslaufenden leeren 
Dampfer von 3000 t gesichtet, der, hart um Lizard herum, Kurs 
auf Longships nimmt. Kommt nicht ins Angriffsgebiet. 

7 Uhr nachm.: 

„U 62" steht in der Mitte zwischen Lizard Head und Wolf Rock. 
Angriff auf einlaufenden mittleren Dampfer gefahren. 
Kurs 90 Grad. 
7.30 Uhr nachm.: 

Schufc aus I. Rohr, Schneidungswinkel (Der Winkel zwischen 
der Torpedolaufbahn und dem Kurs des Gegners.) 70 Grad. 
Entfernung 500 Meter. Blasenbahn kann bis Mitte Ziel verfolgt 
werden. Keine Detonation. Fehlschufc ohne Erklarung. 

8 Uhr nachm.: 

Aufgetaucht. 
8.20 Uhr nachm.: 

Alarm. Getaucht. Flieger greift Boot an, wirft zwei Bomben, 

schwache Detonationen. Auf 40 Meter gefahren. 
10 Uhr nachm.: 

Westnordwest 4 — 5. Aufgetaucht. Von der Kuste abgestanden, 

um Batterie aufzuladen. 
12 Uhr nachm.: 

Standort: Wolf Rock in Null Grad 15 Seemeilen. Nach 

beendetem Aufladen „Bishof Rock" angesteuert. 
30. August 1917: Westeingang Englischer Kanal. 

1 Uhrvorm.: 

Heller Mondschein. Westnordwest 3 — 4, wenig Dunung. 
Grofcen einlaufenden Dampfer gesichtet. Fahrt starke 
Zickzackkurse. Generalkurs 65 Grad. 

2 Uhrvorm.: 

Westnordwest 4, klar. Zum Angriff getaucht. Heckanlauf 
gefahren. Kursanderung des Gegners auf Boot zu, kurz vorm 
Schufc. Schufc kann nicht fallen. Auf 20 Meter abgelaufen. 
2.30 Uhrvorm.: 

Aufgetaucht, wieder vorgesetzt und zweiten Unterwasserangriff 
gefahren. Mond ist inzwischen durch Wolken verdeckt, so dad 
kaum Sehrohrlicht vorhanden. Beim Vorbeiziehen zum 
Heckschufc entsteht Rammposition. Daher schnell auf 20 Meter 
gegangen und abgelaufen. 

3 Uhrvorm.: 
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Aufgetaucht und zum dritten Angriff vorgesetzt. Bugangriff kurz 
nach einer Kursanderung des Gegners uber Wasser angesetzt. 
Zum Schufc selbst, da fur Uberwassernahschufc zu hell, 
getaucht. 

3.30 Uhrvorm.: 

Westnordwest 4, klar. Schufc aus II. Rohr, Entfernung 800 
Meter. Schneidungswinkel 80 Grad. Treffer im Achterschiff. 

3.40 Uhrvorm.: 

Aufgetaucht, urn Dampfer zweiten Torpedo zu geben. 

4 Uhrvorm.: 

Dampfer sinkt achtern merklich tiefer und krangt stark nach 
Steuerbord. Daher nicht mehr geschossen. Schiff sinkend 
verlassen. Das Schiff war ein grower, tiefbeladener, 
wahrscheinlich englischer Frachtdampfer von etwa 5000 t, 
langgestreckt, mit hohem Schornstein, vier grofcen Ladeluken, 
12-cm-Kanone auf dem Heck. 
Untergangsstelle: Cap Lizard in 45 Grad 10 Seemeilen. 

7 Uhrvorm.: 

Mit Hellwerden werden mehrere einlaufende Dampfergruppen 
unter starker Zerstbrersicherung gesichtet. (Generalkurs 90 
Grad 20 Seemeilen sudlich Wolf Rock). „U 62" steht zwischen 
Dampfern und Kuste, mit einem ungestbrten Vorsetzmanbver 
(Fliegerwetter heute) ist nicht zu rechnen. 

7.30 Uhrvorm.: 

Getaucht, da Angriff auf hintersten Dampfer noch mbglich 
scheint. Geringste Entfernung bleibt etwa 1000 Meter, sehr 
spitzer Schneidungswinkel, daher nicht geschossen. 

9 Uhrvorm.: 

West 4 — 5. Aufgetaucht. Nach der Kanalmitte zu ausgeholt und 
Vorsetzmanbver begonnen. 

11 Uhrvorm.: 

Dampfer kommen wieder in Sicht. Am weitesten voraus steht 
jetzt eine Gruppe, bestehend aus einem grofcen Dampfer, 
einem Tankdampfer, einem Kleinen Kreuzer mit vier 
Schornsteinen und einem Zerstbrer. Dahinter folgen in einem 
Abstand von etwa 5 Seemeilen noch zwei Dampfer mit zwei 
Zerstbrern als Sicherung. 

Generalkurs jetzt etwa 70 Grad (auf Mitte zwischen Start Point 
und Casquets). 

3 Uhr nachm.: 
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Auf der Hohe von Plymouth schwenken alle Schiffe um 90 Grad 
nach Backbord, so dad sechsstundiges Vorsetzmanbver 
vergeblich gewesen zu sein scheint. Gleichzeitig wird es diesig, 
so dad zeitweilig alles aus Sicht kommt. 

4 Uhr nachm.: 

Westnordwest 5, etwas diesig. Auf Null Grad gegangen, um fur 
den Fall, dad der Konvoi doch noch wieder auf bstlichen Kurs 
gehen sollte, gunstig zu stehen. 
4.30 Uhr nachm.: 

Als es plbtzlich aufklart, hat sich Entfernung erheblich 
verringert, so dad ich tauchen mufc, um nicht gesehen zu 
werden. Es entwickelt sich jetzt folgendes Bild: Der Kreuzer 
verschwindet mit alien Zerstbrern in Richtung Plymouth. 
Wahrend des Ablaufens lebhafter Morseverkehr zwischen 
Kreuzern, Dampfern und Zerstbrern. Von Plymouth her kommt 
eine Formation von 12 grofcen U-Bootsjagern, gleichzeitig stbfct 
ein neuer grower Dampfer zu der Gruppe. Das Ganze formiert 
sich mit vielen Signalen zu einer langen Dwarslinie und geht 
wieder auf Generalkurs 70 Grad, so dafl ich gunstig zum Schufc 
stehe. In der Mitte stehen die drei Dampfer, an jeder Seite 
sechs U-Boots-Jager. Der Verband fahrt auf Signale 
Zickzackkurse. 

5 Uhr nachm.: 

Sudwest 5, diesig. Angriff angesetzt auf den rechten 
Flugeldampfer. Schufc aus I. Rohr. Entfernung 500 Meter. 
Schneidungswinkel 90 Grad. Treffer Mitte. Schiff ist ein etwa 
5000 t grower graugemalter Transporter mit gesetzter 
englischer Kriegsflagge, Signalrah am vordersten Mast, grofcen 
Verschlagen an Deck. 

Doppelschufc konnte nicht fallen, da die drei Dampfer in der 
Mitte in Dwarslinie in sehr geringem Abstand nebeneinander 
fuhren. Nach dem Schufc schnell auf 50 Meter gegangen. 
5 Minuten spater heftige Explosion von Wasserbomben. Auf 50 
Meter abgelaufen. 

6 Uhr nachm.: 

Sudwest 5 — 6, stark diesig. Aufgetaucht. Start Point 
angesteuert, um, falls es wieder klar werden sollte, heute abend 
noch Schufcgelegenheit im Dampferweg unter Land zu haben. 
6.30 Uhr nachm.: 

Alarmtauchen vor Zerstbrer. 

7 Uhr nachm.: 
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Aufgetaucht. Alarm. Flieger voraus. Wieder getaucht. Nach 10 

Minuten aufgetaucht. 
8 Uhr nachm.: 

Bei plbtzlichem Aufklaren nach einer Regenbbe kommt Start 

Point an Backbord querab in etwa 10 Seemeilen Abstand in 

Sicht. UnterWassergegangen und Dampferweg angesteuert. 

Dicht unter Land Minensuchformationen, Segelfischer, armierte 

Fischdampfer. 
9.30 Uhr nachm.: 

Sudwest 3 — 4, klar. Angriff auf mittelgrofcen einlaufenden, von 

vier U-Boots-Jagern gesicherten Dampfer gefahren. 

Heckschufc. Schneidungswinkel 90 Grad. Entfernung 280 

Meter. Treffer Mitte. 

Schnell auf 50 Meter gegangen. Keine Wasserbombe, wohl weil 

Mine vermutet wird. 

Schiff war ein grauer, bewaffneter, etwa 4000 t grofcer 

tiefbeladener Dampfer. Schufcstelle: Start Point in 45 Grad 6 

Seemeilen. 
10 Uhr nachm.: 

Mondschein, klare Nacht. Aufgetaucht. Marsch nach der Sperre 

angetreten." 
Aus einer sehr hellen Nacht steigt am 31. August fruh ein ebenso 
heller und klarer Tag. Gerade das, was wir befurchtet hatten. Es 
wehte ein leichter Westnordwest, und das Barometer stieg. Wenn 
wir doch jetzt den Orkan von vorgestern hatten! Wie mochte es 
heute abend aussehen an der Sperre? Wenn es noch flauer und 
sichtiger wurde? Und in der gestrigen Nacht hatte der Mond schon 
so grofc und klar geleuchtet! Wie sollte das heute nacht werden? 
Zuweilen wollte sich bohrende Sorge einschleichen. Es schien fast 
unmbglich, heil durchzukommen. Aber ein Zuruck gab es schon seit 
Tagen nicht mehr. Unser Olvorrat erlaubte nur noch eine Ruckkehr 
auf dem direkten Weg durch die Strafce Dover — Calais und durch 
das Netz. 

Den ganzen Tag uber halten uns Zerstbrer, U-Boots-Jager und 
Flieger in Atem. Ewig schrillt und schreit die Glocke, reifct und zerrt 
an den Nerven, die wir heute nacht doch noch genug zu 
beanspruchen haben. Tauchen, auftauchen, 'rauf und 'runter. Nur 
jetzt sich nicht sehen und aufspuren lassen und die 
Sperrbewachung alarmieren! Dann war auch die letzte Chance 
verloren! Schliefclich stehen wir wie ein eben durch ein Loch in der 
Schutzenkette mit angelegten Lbffeln hindurchgeflitzter Hase, 
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ziemlich „atemlos" abends um 9 Uhr nicht weit vom Sudende der 
Colbart Bank, dem Ausgangspunkt fur den eigentlichen Durchbruch. 

Schon die ganzen Tage vorher hatten wir jede freie Minute 
benutzt, um die Spezialkarten der Strafce von Dover — Calais und 
die Kusten und Stromverhaltnisse im Kanal sorgfaltig zu studieren. 
Schon die Navigation allein, ganz abgesehen von feindlicher 
Gegenwirkung, erforderte zwischen den vielen Riffen und Sanden 
die gespannteste Aufmerksamkeit. Um 9 Uhr abends kenterte der 
Strom an diesem Tage. Wir mufcten also zu diesem Zeitpunkt den 
Durchbruch beginnen, um fur den Fall, dad wir das Netz 
untertauchen mufcten, die schiebende Kraft des Stromes im Rucken 
zu haben. 

Unser Plan war folgender: 

Abends um 9 Uhr bei der Vergoyer Tonnen, um einen 
navigatorisch einwandfrei sicheren Abgangspunkt zu haben. Dann 
mit dem Strom in Richtung der tiefen Rinne auf die Tonne 2 der 
Leuchtbojensperre zu. Alles unter dem Schutze der Dunkelheit uber 
Wasser, so hatten wir geplant. Zwischen Tonne 2 und 3 durch die 
Sperre Oder vielmehr uber die Sperre hinweg und dann mit hoher 
Fahrt ostwarts. Waren wir einmal uber die Sperre, so lag das 
dickste Ende hinter uns. Die engere Bewachung sollte etwa bei 
Boulogne anfangen und sich bis zur grofcen Netzsperre, die fast 
genau zwischen Dover und Calais lag, verdichten. Gruppen schnell 
hin und her patrouillierender Zerstbrer standen an beiden Seiten der 
Sperre. 

Wie nun diese Sperre unter Wasser aussah, wufcte man nicht 
genau. Aus den Erlebnissen der Flandern-U-Boote hatten wir uns 
ein Bild zurechtgemacht, welches der Wirklichkeit wohl ziemlich 
nahe kam. Sicher war, dafl der grbfcte Teil der Strafce von Calais 
tatsachlich durch Netze, Minen und versenkte Schiffe gesperrt war. 
Ebenso sicher waren aber auch Lucken darin, deren Lage 
allerdings unbekannt blieb. Die Wassertiefen zwischen Dover — 
Calais schwankten zwischen 25 und 38 Meter Tiefe und erreichten 
nur an einer Stelle von etwa tausend Meter Breite eine Tiefe von 
etwa 45 Meter. Diese Stelle hiefc die „tiefe Rinne" und bot wohl noch 
am ehesten Aussicht, glatt durch die Sperre zu kommen, wenn man 
uberhaupt gezwungen war, den Durchbruch unter Wasser zu 
forcieren. Wir nahmen an, dafl das Netz an dieser tiefen Stelle nicht 
ganz bis auf den Meeresboden herunterhing. Die Netze waren an 
grofcen Flbfcen und zahllosen kleinen Schwimmkbrpern, die am 
Tage an der Oberflache sichtbar waren, aufgehangt. Eine Reihe 
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von Leuchtbojen markierte die Lage der Sperre. Die Unbilden des 
Wetters und der standig hin und her zerrende starke Strom, der 
durch die Doverstrafce setzt, sorgten dafur, daft bald hier eine Boje 
Oder ein Flofc abtrieb, bald dort Lbcher in der Netzabsperrung 
entstanden, welche immer wieder neue Mbglichkeiten schufen, 
hindurchzuschlupfen. Die meisten U-Boote versuchten daher, sich 
nachts unter dem Schutz der Dunkelheit zwischen den Bojen und 
Flbfcen hindurchzuwinden. Wurde man unter Wasser gedruckt, 
mufcte man sehen, die tiefe Rinne zu finden, urn das Netz zu 
untertauchen. 

So etwa standen unsere Uberlegungen und Berechnungen, als wir 
nun glucklich bis zu den Vergoyer Tonnen gekommen waren. Aber 
die Wetterlage hatten wir nicht vorausberechnen kbnnen. Vor alien 
Dingen nicht die Bewblkung und die Beleuchtungsverhaltnisse in 
der entscheidenden Stunde. 
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Da tauchte ein weifcer Schein hinter der im weifcen Licht der stillen 
Nacht daliegenden franzbsischen Kuste auf. Der Mond stieg empor 
und wuchs schnell rot und riesenhaft in den Himmel. Fast wagten 
wir nicht, uns umzusehen. Nie hatte ich einen solchen Mond 
gesehen. Mit verzerrtem Gesicht hing er uber den Schlachtfeldern 
der Westfront, hbhnisch grinsend: 

„Fahrt nur zu, Ihr Deutschen, fahrt nur zu! Ich werde euch schon 
heimleuchten auf eurem Weg, dafc ihr diese Nacht nie vergessen 
sollt!" 

Wir sahen uns an auf der Brucke. Dieses „Gesicht" war grotesk 
und unheimlich. Inzwischen war es fast taghell geworden. 
Wolkenloser, klarer Himmel, ruhige See, scharfe Kimm und eine 
grofce greuliche Bogenlampe am Himmel! 

„Beide grofce Fahrt voraus!" 

Nun gerade! Wille und Gluck! Und vorwarts! 

Bis Boulogne kbnnen wir ungestbrt uber Wasser fahren. Die Feuer 
von Cap Gris Nez und Dungeness leuchten stark abgeblendet 
heriiber. Bei Cap d'Alprecht mussen wir vor zahlreichen 
Fahrzeugen tauchen, da ein Ausweichen uber Wasser 
ausgeschlossen ist. Wir winden uns auf Sehrohrtiefe durch mehrere 
kleine Dampfer, Schleppzuge und Bewacher hindurch. 

Kurz nach Mitternacht kbnnen wir wieder auftauchen. Alles bleibt 
alarmbereit. Mit hoher Fahrt geht es der Sperre entgegen. Jetzt 
gilt's! 

Als wir 10 Minuten gefahren sind, sehe ich in einem scharfen 
Nachtglas uber der mondglatten See einen winzigen Punkt im 
Norden. Kaum Sekunden gibt's zu uberlegen. U-Boots-Jager! 
Alarm! In knapp einer halben Minute glattet sich die See uber uns. 
Aber doch zu spat. Mit hoher Bugwelle schiefct der Gegner heran. 
„Achtung, es kommen gleich Wasserbomben", sage ich durch das 
grofce Sprachrohr nach der Zentrale. Da zerreifct auch schon der 
Donner die Stille. Urn uns herum brullen die Bomben. Trotz der 
noch grofcen Entfernung empfinden wir schwerste Erschutterungen 
im Boot. Die Sperrbewachung ist also jetzt alarmiert und ein 
Uberwasserdurchbruch unmbglich. Bleibt nur noch das letzte Mittel: 
unter Wasser bleiben und das Netzgebiet und die Sperre 
untertauchen. 

Das hatte uns nur noch gefehlt. Ich hatte nicht angenommen, 
schon so weit vor der Sperre — wir waren mindestens noch 10 
Seemeilen davor — vom Gegner gestellt zu werden. Dadurch war 
das Finden der„tiefen Rinne", des „Lochs", sehr erschwert. 
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Von jetzt ab folgte getreulich der U-Boots-Jager. Er hatte sich fest 
an unsere Fersen geheftet. Deutlich konnten wir seine Schrauben 
hbren, uber uns, hinter uns und neben uns. Oben stiegen jetzt wohl 
die Leuchtkugeln in die Luft, spielten die Scheinwerfer, funkten die 
Signale: 

„Achtung, feindliches U-Boot dicht vor der Sperre auf dem Wege 
nach Norden! Achtung! Aufpassen! Lafct es nicht durch! Fangt den 
Fisch im Netz! Bringt ihn lebend nach oben oder tbtet ihn in der 
Tiefe, aber lafct ihn nicht durch!" 

Wir sind alle in der Zentrale versammelt, die Karte von der Sperre 
vor uns. Der riesige Bootskbrper brummt dicht uber dem Grunde 
entlang. Zuweilen stbfct er hart auf den Meeresboden, dad wir 
umgeworfen werden. 28 Meter zuckt der Zeiger und zittert. Immer 
noch 28 Meter? Es mufcte doch endlich tiefer werden. Oder setzte 
der Strom heute starker auf die franzbsische Kuste zu, dad wir mehr 
„vorhalten" mussen? Wieder steuern wir hinunter, immer in dem 
Gefuhl, dad wir uns mit dem „Kopf so tief wie mbglich ducken 
mussen, urn unter den Netzen durchzukommen. Diesmal ist die 
Grundberiihrung unheimlich heftig. 24 Meter! Herrgott, es wurde 
flacher, anstatt tiefer! Wie war das nur mbglich!? Fieberhaft arbeiten 
alle Sinne. Wir sehen im Geiste das Netz lang ausgedehnt vor uns 
hangen, und links mufcte das Loch sein. Mehr Backbord, mehr 
Backbord!! Heftig schrapte gerade das Boot mit der Steuerbordseite 
an irgend etwas auf dem Grunde entlang. Es hammert und poltert, 
als wenn Felsblbcke uber uns wegrollen. Das Boot legt sich hart 
uber, richtet sich wieder auf, stbfct wieder heftig auf. Immer noch 24 
Meter! 

Jetzt mufcten wir unmittelbar vor der Sperre sein. 

„Hart Backbord!" schreie ich dem Ruderganger zu und stemme 
mich damit ganz instinktiv gegen irgendeine furchtbare Macht, die 
uns ihren Willen aufzwingen will. „Hart Backbord!" Irgend etwas 
ganz Radikales mufcte geschehen. Nur das konnte noch helfen. 
Koskowski, der immer am Ruder steht, wenn Gefahr ist, dreht ruhig 
sein Rad, als wenn er oben im Sonnenschein stande. Von Grad zu 
Grad dreht sich das Boot urn die Kompafcscheibe. Jetzt schiebt uns 
der Strom quer auf die Sperre zu. Aber es ist alles gleich. Wir 
mussen in wenigen Minuten das tiefe Wasser finden, oder wir laufen 
mitten hinein in die tbdlichen Arme der Netze und Minen. 

Wieder rennt das Boot gegen den Grund. 30 Meter! Ein 
erleichterndes Aufatmen. Nochmals 32, dann 36 Meter. Endlich, 
endlich! Als wir uber 40 Meter haben: 
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„Hart Steuerbord, auf 20 Grad gehen!" 

Koskowski steuert das Boot wieder zuruck auf den alten Kurs. Im 
allerletzten Augenblick scheinen wir das Loch gefunden zu haben. 
Jetzt sind wir unter der Sperre. Eine helle Detonation hinter uns. 
Das Achterschiff bockt etwas, und die Steuerbordschraube dreht 
sich plbtzlich unregelmafcig. Aber sonst bleibt alles still. Einmal 
hbren wir noch Schrauben uber uns. Wir stoppen und „schweben" 
weiter. Dann hbrt auch das auf. Wir sind allein und — durch! 

Mit Hellwerden tauchen wir auf. 

Hinter uns im Morgengrauen einige Fahrzeuge und Lichter. 

Mit hoher achterlicher See eilen wir der Deutschen Bucht zu. 

Unter Geleit von Minensuchbooten, die uns schon draufcen 
aufnehmen, laufen wir am 2. September glucklich in Helgoland ein. 

Einige Tage spater: Dockbesichtigung in Wilhelmshaven. 

Ein Flugel der Steuerbordschraube ist stark verbeult und 
aufgeschlitzt. Das Steuerbord achtere Tiefenruder ist nach oben 
verbogen. Alles, was „Blech" war, abgerissen, die 
Tiefenruderschutzvorrichtungen herausgebrochen. 

Wir hatten wohl bei der harten Kursanderung dicht vor dem Netz 
mit der Steuerbordseite „gehakt" und ein Stuck des Netzes 
mitgenommen. Durch den Zug war weiter ab ein Sprengkbrper 
detoniert, welcher uns die „Verzierungen" abgeschlagen hatte, ohne 
uns ernstlich zu verletzen. 

Wir standen sehr befriedigt und ganz stolz unten im Dock. Unser 
„Seehund" hatte wieder einmal ordentlich einen auf den Schwanz 
bekommen. Aber er hatte sich nur etwas geschuttelt und dachte 
nicht daran, sein abenteuerreiches Kampfesleben in den Tiefen 
seines Meeres aufzugeben. 
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Konvoiangriffe 

Ein Geleitzug Oder Konvoi ist eine Flotte von Handelsschiffen, 
welche sich in Zeiten der Gefahr, also besonders wahrend eines 
Krieges, in einem Hafen sammeln, um unterdem Geleit und Schutz 
von Kriegsfahrzeugen ihre Reise anzutreten. Alle diese Schiffe 
fahren zusammen (daher: „Konvoi"), werden von einem Fuhrerschiff 
aus dirigiert und erst in ihre Bestimmungshafen entlassen, wenn die 
gefahrdete Zone durchlaufen ist. 

Vielleicht hat es Konvois schon in grauer Vorzeit gegeben. In das 
Licht der Geschichte ruckt der Begriff erst nach Entdeckung der 
Neuen Welt, besonders aber in den grofcen Jahrzehnten der 
Segelschiffszeit, in denen die Rolle der ersten Seemacht Schritt fur 
Schritt von den Englandern gegen Spanier, Franzosen und 
Hollander erkampft wurde. 

Es war die Zeit der rucksichtslosen Ausbeutung und Verteidigung 
der neu gewonnenen Kolonien, die Zeit der „Silberflotten", welche 
von Amerika und Ostindien kamen, um ihre Schatze in den 
europaischen Hafen zu landen. Mit der erfolgreich durchgefuhrten 
Sicherung von Geleitzugen verdiente sich schon der grofce 
hollandische Admiral de Ruyter in den englisch-hollandischen 
Kriegen im 17. Jahrhundert seine ersten Lorbeeren. Auch der 
englisch-franzosische Kampf zur See Ende des 18. Jahrhunderts 
war ein Kampf um den Handel und um die Beherrschung der 
Handelsstrafcen. Im Jahre 1781 fiel ein englischer Konvoi, von 
Westindien kommend, franzosischen Kriegsschiffen zum Opfer, und 
im gleichen Jahre vernichtete der englische Admiral Kempenfeldt 
einen feindlichen Geleitzug bei Kap Ouessant. Kurz darauf gelang 
es dem englischen Admiral Howe, einen Konvoi sicher in das von 
aller Zufuhr abgeschnittene Gibraltar hineinzubringen. 

Im Weltkriege tauchte das Wort „Konvoi" zuerst wieder auf, als die 
Entente im Jahre 1914 ihre kolonialen Hilfstruppen auf den 
westlichen Kriegsschauplatz befbrdern wollte. Fast zu gleicher Zeit 
starteten grofce Transportflotten von Indien, Australien und Kanada. 
Damals besafcen wir noch kein wirksames Mittel, sie aufzuhalten. 
Von 1917 ab wurden Geleitzuge eine bekannte Erscheinung auf 
den Meeren. 

Zu dieser Zeit kam ich auch zu meinen ersten „zunftigen" Angriffen 
auf Geleitzuge, d. h. zu Angriffen bei Tage vom getauchten Boot 
aus. 
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Am Abend des 13. Oktober standen wir mit „U 62" dicht unter Land 
bei den Scilly-lnseln und hatten tagsuber schon mit Erfolg im 
Dampferweg gearbeitet. Noch drbhnten die letzten Wasserbomben 
im Ohr. Dann senkte sich eine dunkle Oktobernacht uber die See. 
Das Feuer von Kap Lizard warf von der Hone der Steilkuste seine 
Lichtbundel uber den Kanal und zeigte mit seinen feurigen Armen 
Freund und Feind den Weg. Beim letzten „Buchsenlicht" werfe ich 
im Sehrohr noch einen Rundblick und sehe weiter draufcen 
aufcerhalb meines Schufcbereichs ein geisterhaftes Schiff. Zwei 
lange Schornsteine, ein langgestreckter mit phantastischen Figuren 
schwarz-weifc bemalter Rumpf. Der „Fliegende Hollander"! Das 
Herz schlug bis zum Halse. Ein Stuck Grofcwild! Wenn man den 
haben kbnnte! Ein Jager wird es mir nachempfinden kbnnen, wie es 
mich durchzuckte, wie im halbdunklen Sehrohrausschnitt plbtzlich 
dieser seltene Vogel lautlos voruberglitt. Damals beruhrten sich 
unsere Schicksalsfaden zum ersten Male. Sechs Tage spater, am 
19. Oktober, kreuzten wir endgultig die Klingen. Einer meiner 
aufregendsten und erfolgreichsten Kampftage. Doch ich mufc dazu 
noch die Vorgeschichte erzahlen: 

Es klingt fast anmafcend, wenn man bei den scheinbar lose 
aneinandergereihten Ereignissen des U-Boots-Krieges noch von 
einer „Vorgeschichte" sprechen will. Sicher war auch viel Zufall und 
Gluck dabei. Aber auch Gluck will erworben und verdient sein. In 
der Praxis des U-Boots-Krieges herrschte die Tat. Jede Uberlegung 
und jeder Entschlufc wurde binnen kurzem von den Ereignissen als 
richtig Oder falsch „erkannt". Und in diesem Zusammenhang war 
doch jede Fernfahrt von Anfang an eine in sich geschlossene 
Unternehmung, eine Kette von Begebenheiten, die ihren Ursprung 
fanden in den grubelnden und zahen Gedanken desjenigen, der fur 
den Erfolg allein verantwortlich war. 

Also, diese Beute war uns vorerst entgangen. Aber die Silhouette 
des Schiffes pragte sich mir deutlich ein. Die beiden hohen, dicht 
zusammenstehenden Schornsteine, der langgestreckte, schnittige 
Rumpf mit dem leicht ausladenden Bug — das sitzt im Gedachtnis 
wie auf einer photographischen Platte. 

Glucklicherweise fand ich keine Zeit, urn der entschlupften 
Gelegenheit lange nachzutrauern. Noch am selben Abend konnten 
wir mehrere Dampfer dicht unter der Kuste versenken. Auch die 
nachsten Tage waren voll von gefahrlichen Abenteuern. Am 14. 
morgens attackierte uns ein" Flieger. Im grellen Sonnenlicht hatte er 
sich unsichtbar herangepirscht und bedachte uns mit einer 
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Bombenladung, die uns leicht das Leben hatte kosten kbnnen. 
Glucklicherweise fuhren wir getaucht, so dad uns wenigstens einige 
Meter Wasserschicht von der Bombe trennten. Aber das Heck 
meines Bootes wurde durch die Detonation heruntergedruckt, so 
dad der Bug hoch herauskam und wir mit dem ganzen Turm wie ein 
Haifisch mit der Ruckenflosse die Oberflache durchbrachen. Es war 
ein ganz verdammtes Gefuhl, dieser Augenblick. Als wenn man 
zwangsweise irgendwo festgehalten wird, wo einem ganz bestimmt 
in der nachsten Sekunde ein dicker Backstein auf den Kopf fallt. Zu 
unserem Gluck hatte der Flieger aber alle seine Bomben schon 
vorher abgeworfen, so dad er nichts Handfestes mehr bei sich 
hatte. 

Auch der nachste Tag war reich an Uberraschungen. Auf einer 
Patrouille in der Penzance-Bay entdeckte ich einen zu Anker 
liegenden Konvoi. Wie von einem Magneten gezogen, wendete sich 
der Bug unseres Bootes dem Innern der Bucht zu. Doch die 
Trauben waren sauer, und ich merkte gerade noch rechtzeitig 
genug, dad der Konvoi hinter einem starken, von Fischdampfern 
bewachten Netz lag. Ich zwinge mich also zur Geduld und warte 
abends aufcerhalb des Netzes das Auslaufen der Schiffe ab. Aber 
es war kein Gluck dabei. Durch die lange Unterwasserfahrt hatten 
sich die Luftdruckverhaltnisse im U-Boot geandert und wohl auch 
auf den Mechanismus der Torpedos eingewirkt. Jedenfalls schofc 
ich vorbei, dreimal vorbei. Erst am 18. Oktober, nachdem wir unsere 
Torpedos einer grundlichen Regelung unterzogen hatten, brach der 
Bann. 

Morgens erschien bei den Scilly-lnseln ein Konvoi von 
dreiundzwanzig Dampfern. Zunachst hatten wir uns das 
Spitzenschiff der linken Reihe aufs Korn genommen. Aber ein 
Zerstbrer hindert mich am Schiefcen. Wir untertauchen die Kolonne 
und versuchen, zwischen der ersten und zweiten Reihe wieder nach 
oben zu kommen. Aber viel zu langsam geht das. Ich fuhle deutlich, 
dad wir der Mittellinie der Dampfer zu nahe kommen. Wir hangen 
mitten im Konvoi, blind, dicht unter der Oberflache! Schon hbre ich 
Schraubenschlagen in der Nahe! „Hbher kommen!" „Hbher 
kommen!" Mein Auge presse ich zwischen die Gummimuscheln am 
Okular des Sehrohrs und umklammere fest die Handgriffe, urn es 
sofort beim Herauskommen schnell drehen zu kbnnen. Endlich, 
endlich wird das Wasser heller, gruner, durchsichtiger. Da plbtzlich 
Luftblasen und ein weifces blendendes Leuchten im Auge. Aber 
gleichzeitig sehe ich mit Entsetzen vor mir eine graue Schiffswand. 
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Deutlich unterscheide ich die einzelnen Nietkbpfe der Schiffsplatten. 
Wir rammen oder werden gerammt. Irgend etwas mufc jetzt 
passieren. Eine hoffnungslose Situation. Noch heute stehen mir die 
Haare zu Berge, wenn ich daran denke. Aber der Ozean ist grofc, 
und eine gutige Vorsehung hielt ihre Hand uber uns. So entkamen 
wir auch diesmal und rutschten gerade eben unter dem Heck des 
Dampfers durch. Aber dad wir dann, nur einige Minuten spater, aus 
der dritten Reihe doch noch die „Madura" herausschossen, war 
eigentlich unverschamt. Die Aufmerksamkeit der Englander richtete 
sich nach der Aufcenseite des Konvois. Und es konnte wirklich kein 
Mensch ahnen, dafc wir von innen kamen. Nur wir wufcten, dafc das 
nicht so ganz freiwillig gekommen war. 

Dann kam mit einem strahlenden Sonnenaufgang der Morgen des 
19. Oktober herauf. Um 9 Uhr, als wir gerade unser Fruhstuck 
beendet haben und der Rauch der ersten Pfeife in blauen Wolkchen 
uber unserer Brucke schwebt, erscheint ein Dampfer im Westen. 
Unseren Warnungsschufc beachtet er nicht, eroffnet vielmehr 
seinerseits das Feuer aus zwei Geschutzen, so dafc ein heftiges 
Artilleriegefecht zwischen uns entbrennt. Es war der amerikanische 
Dampfer „J. L. Luckenbach", ein fast 5000 t grofces Schiff, dessen 
Kapitan tapfer und zah seine Ladung verteidigte. Stundenlang wogt 
das Gefecht hin und her. Meine Leute sind mit Begeisterung bei der 
Sache und freuen sich fast uber das Heulen und Krachen der um 
uns einschlagenden Granaten. Das war doch endlich mal ein Kampf 
in Licht und Luft! Ein frisch-frohliches Gefecht, bei dem man den 
Gegner sehen und anpacken konnte. Zwischendurch versucht der 
Dampfer, durch Funkspruch Hilfe herbeizuholen. Anscheinend hat 
er im Gefecht gelitten. Aber er halt aus und meldet: „Still afloat and 
fighting". Gegen Mittag erscheint eine schnell grower werdende 
Rauchwolke am Horizont. Ein Zerstbrer! Deutlich erkennen wir mit 
unserem scharfen Glas die kleine Funkenrah am vorderen Mast. Ein 
offenes Artilleriegefecht gegen einen gut bewaffneten Dampfer und 
einen Zerstbrer, das war etwas zuviel fur uns! Also mufcten wir 
hinunter in das schutzende Element. Aber gerade, wie wir in das 
Turmluk einsteigen wollen, ein ohrenbetaubender Krach auf 
unserem Vordeck. Der Zerstbrer hatte uns getroffen. Splitter, 
Sprengstucke, losgeschossene Drahtseile sausen uns um die 
Ohren. Einige Leute sind betaubt, aber glucklicherweise nicht 
verletzt. Viel zu uberlegen gab es nicht. „Oben" waren wir auf alle 
Falle erledigt. Also 'runter! Und wenn der Druckkbrper 
durchschossen war? 
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Beim Tauchen sehe ich durch die Turmfenster noch die letzten 
Einschlage, dann sind wir unter der Oberflache. Aus alien Raumen 
kommen die beruhigenden Meldungen, dad der Druckkbrper nicht 
verletzt ist. Der Feind hatte uns also nur einige Verzierungen 
abgeschossen, was weiter nicht weh tat. Ein erleichtertes Aufatmen. 
Die Sonne schien so schbn in das „Aquarium", und wir waren 
wirklich nicht in der Laune, uns von dem Zerstbrer oben zu Tode 
jagen zu lassen oder in der Tiefe einer Katastrophe 
entgegenzugehen. 

Unter Wasser bot sich ein phantastisches Bild. Die uber das ganze 
Boot fuhrenden dicken Drahtseile, die Netzabweiser, waren 
auseinandergeschossen und schwabberten nun in weichen 
Schlangenlinien achtern um die Schrauben herum. Man konnte das 
alles in dem klaren Wasser durch die Turmfenster sehr gut sehen. 
Gott sei Dank! hatte der Zerstbrer mit dem im Gefecht schwer 
mitgenommenen Dampfer so viel zu tun, dafl er sich um gar nichts 
kummerte. Wir bleiben noch etwa eine Stunde unter Wasser, immer 
abwechselnd mit einer Maschine stoppend, um ja keines von den 
stahlernen Haaren in die Schrauben zu kriegen, tauchten dann auf 
und fanden die See leer. Die Gefechtsschaden waren bald beseitigt 
und das aufgerissene Oberdeck von kraftigen Seemannsfausten 
wieder so weit zurechtgekloppt, dad wir anstandig zur See fahren 
konnten. Bald haben wir Freund Luckenbach wiedergefunden. 
Gerade uberlegen wir, ob es nicht das Beste ware, den Einbruch 
der Dunkelheit fur einen neuen Angriff abzuwarten, als in 
entgegengesetzter Richtung ein wahrer Wald von Masten hinter 
dem Horizont sichtbar wird. Wieder ein Geleitzug, diesmal ein ganz 
dicker. Vorn in der Mitte ein grofcer Uberseedampfer, dessen hohe 
Schornsteine wie zwei Hasenlbffel uber die Kimm schauen. Also 
schnell wieder hinunter. Denn mit der Kanone ist da nichts zu 
machen. Aber vielleicht mit dem letzten Torpedo? Und mit einem 
leichten Zittern in den von den Aufregungen der letzten Stunden 
noch uberreizten Nerven fahren wir dem neuen Gegnerentgegen. 

Dasselbe Bild wie am Tage vorher, Dampfer in alien Grbfcen, etwa 
23 an derZahl, um sie herum, wie die Schaferhunde um die Herde, 
eine Anzahl Zerstbrer, grau und schnittig mit ihren gedrungenen 
Schornsteinen und schiefstehenden Masten. Ein kriegerisches Bild! 
Mein Sehrohr konnte ich vorlaufig noch weit herausstrecken, mir in 
aller Ruhe die Formation des Geleitzuges ansehen und die Taktik 
der Zerstbrer bei der U-Boots-Sicherung studieren. Ich wufcte 
gleich, der in der Mitte mufcte es sein, ein schwarz in grau mit 
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phantastischen Figuren ubermalter Uberseedampfer mit zwei 
Schornsteinen. Mein Plan war, mich von dem Konvoi „uberlaufen" 
zu lassen. Durch glucklichen Zufall stand ich in der Kursrichtung der 
Dampfer, ziemlich in der Mitte vor dem Geleitzug, so dafc ich nicht 
viel mehr zu manbvrieren brauchte. Auf etwa 3000 Meter Abstand 
wurde dann auch das Sehrohr nur noch sehr sparsam gezeigt. Wir 
drehen auf denselben Kurs wie der Gegner und laufen nun unter 
Wasser vor dem sich allmahlich uber uns wegschiebenden Konvoi 
her. Von jetzt ab bis zum Schufc vergehen noch etwa zehn Minuten, 
in denen ich bei sparsamstem Sehrohrgebrauch doch das 
Gesamtbild keine Sekunde aus dem Auge, noch besser aus dem 
Gedachtnis verlieren darf. Denn das „Sehen" in der Perspektive 
einer auf dem Wasser schwimmenden Mbwe kann man sich ja 
vorstellen. Nie in meinem Leben werde ich diese Konvoi-Angriffe 
vergessen! Es war in jeder Beziehung eine hundertprozentige 
Hbchstleistung, die von Boot und Besatzung in solchen Minuten 
verlangt wurde. 

Jetzt passierte uns der erste Zerstbrer, der „Vorreiter". Er sieht und 
ahnt nichts. Brausend rauscht er 300 Meter an Steuerbord an uns 
vorbei. Nun die nachsten vier, die schon unangenehmer sind. Mit 
starken und schnellen Kursanderungen wimmeln sie vor dem 
Spitzenschiff hin und her. Das Bild andert sich fortgesetzt in 
verwirrender Geschwindigkeit. Zu Uberlegungen ist keine Zeit mehr. 
Wille, Instinkt und — Gluck mussen helfen. Einer der Zerstbrer dreht 
auf uns zu! Hart legt er sich uber bei der Kursanderung. Hat er uns 
gesehen, gehbrt? Schwabb — schlagt eine See ubers Seerohr, ich 
sehe nichts mehr. Halt er Kurs auf uns? Dann ist er in 30 Sekunden 
hier. Aushalten, aushaken, mahnt die innere Stimme. Verflucht, 
wenn man nur sehen kbnnte! Da — schwere mahlende 
Schraubengerausche an Backbord, ganz in der Nahe! Fur 
Sekunden ziehe ich das Sehrohr ganz unter die Oberflache. Dann 
sehe ich wieder blitzartig das Bild. Der Zerstbrer ist eben hinter uns 
vorbeigelaufen. Abstand von den Schiffen noch etwa 500 Meter. 
Machtig schiebt sich der Kolofc in der Mitte gegen uns vor. Jetzt 
erkenne ich auch in ihm unseren Freund vom 13. Oktober. Den 
„Fliegenden Hollander"! Der soil mir nicht zum zweiten Male vor den 
Bug gekommen sein! 

Ich weifc nicht, ob ich zu schildern verstehe, die wahnsinnige 
Nervenbelastung, die so ein Angriff auferlegte. Mein Boot war bei 6 
Meter Breite 70 Meter lang! Also ein ziemlich grower oder sagen wir 
besser uberlebensgrofcer Walfisch. Dabei unter Wasser schwerfallig 
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wie eine Schildkrbte auf dem Lande. Und dabei mufcten wir uns 
nicht nur hindurchschlangeln durch die ganze Sicherung, sondern 
uns auch im richtigen Moment, an der richtigen Stelle in der einzig 
richtigen Lage befinden, welche uns erlaubte, den Schufc 
abzugeben. — Da wir jetzt mitten im Geleitzug waren, mufcte 
dauernd ringsumher — 360 Grad — beobachtet werden. Man 
konnte schliefclich von jeder Seite uberrannt werden. Das Sehrohr 
hat aber nur 30 Grad Gesichtsfeld. Kann man sich vorstellen, was 
das heifct? Ich weifc nur so viel, dafc mir sehr oft in solchen 
Momenten der Schweifc in Strbmen herunterlief, schon allein vor 
kbrperlicher Anstrengung. 

Es folgen jetzt die letzten Minuten vor dem Schufc. Im Boot selbst 
aufcer dem leise mahlenden Gerausch der langsam gehenden 
Schrauben Totenstille. Kurze Kommandos im Turm: 

„Was liegt an?" ,,125 Grad!" „Auf 110 Grad gehen!" „Beide 
Maschinen langsame Fahrt voraus!" (urn nicht zu nahe 
heranzukommen). „Recht so!" 

Plbtzlich schiefct ein grower Dampfer der meinem Zielobjekt 
zunachststehenden Reihe rasch vor und droht mir in die Visier- bzw. 
Schufclinie zu kommen. Mich uberlauft es eiskalt... Uberdeckt erzu 
fruh das eigentliche Ziel, so fallt der Schufc aus! Oder kann ich auf 
den vorschiefcenden Dampfer schiefcen? Unmbglich! Die 
Entfernung wurde vielleicht 60 bis 80 Meter betragen, was eine 
Mitvernichtung des eigenen Bootes, also Selbstmord bedeutet. Also 
schneller herandrehen ans Ziel und sofort schiefcen! Jetzt, Gluck 
steh mir bei! Der Torpedo mufc noch unter dem Bug des voreiligen 
Dampfers durchflitzen — dann hat er freie Bahn die nachsten 300 
Meter! 

Mit letztem Blick sehe ich noch die grofcen Schornsteine des 
Zieles uber dem anderen Dampfer. Dann ertbnt das Kommando: 
„Los!" und entspannt die gequalten Nerven. 

„Beide Maschinen grofce Fahrt voraus! — Schnell auf 50 Meter 
gehen!" Junge, Junge, jetzt wurde es Zeit, hbchste Zeit, wenn wir 
nicht uber den Haufen gefahren werden wollten! Neben mir im Turm 
steht mein glanzender Steuermann Bening, in unerschutterlicher 
Ruhe lachelnd: „Der trifft doch!? Herr Kapitanleutnant?!" Der 
Sekundenzeiger der Stoppuhr zuckt. 10 Sekunden, 12, 15... verfolgt 
den Torpedo, 22... 25, 32... Sekunden. Endlich eine kraftige 
Detonation, der eine schwachere folgt. Uber uns weg schiebt sich 
gerade der dicke Stbrenfried. Bening steckt die Uhr in die Tasche: 
„Wie grofc ist er, Herr Kapitanleutnant?" Ehe ich antworten kann... 

113 



rrrrums! Krach! Eine Wasserbombe. Gleich sind wir bis auf 50 Meter 
herunter. Der Wasserschwall der Bomben umrieselt das Boot, als 
wenn es in Selterwasser schwimmt. Rrrrums! Noch eine. Schon 
schwacher. Wir legen die Ohren an, und ich fuhre das Boot im 
Bogen unter dem Konvoi heraus ins freie Wasser. Unter den dicken 
Bauchen der Dampfer waren wir am sichersten. Dann wird es still... 
Oben hat man wohl mit dem Todwunden alle Hande voll zu tun. Im 
Turm drucken wir uns die Hand. 

„Gott hilft dem Seemann in der Not, doch steuern mufc er selber!" 

Gegen 8 Uhr, nach Einbruch der Dunkelheit, tauchen wir auf. Die 
See ist leer. Nur Steuerbord achteraus eine dicke, schwarze, hart 
uberliegende Masse, zwei schlanke schwarze Schatten! Aha! 

Gleich darauf ein Funkspruch: „We have been torpedoed, send 
rescue, our position 48° Nord 9° 20' West." 

Wir warten in der Dunkelheit, werden ab und zu noch von 
Zerstbrern geargert, die uns im Dunkeln zu finden hoffen. Abends 
10 Uhr ein letzter Funkspruch: „Orama now sinking." 

Also die „Orama", ein englischer Hilfskreuzer der Orient Steam 
Navigation Co. von 12928 t! Das war ja ein guter Fang! Die „Orama" 
hatte 1914 bei der Jagd auf das Kreuzergeschwader des Grafen 
Spee mitgemacht, war bei der „Dresden"-Affare dabei gewesen und 
bei den Falkland-lnseln. 

Mit tiefer Befriedigung wurde der Bericht uber den Angriff aus 
frischem Gedachtnis ins Kriegstagebuch eingetragen. Dann gab es 
den „Alle-Mann-Kognak" in doppelter Auflage und eine urfrbhliche 
Stimmung im Boot. 

Mit stattlichen 31912 versenkten Tonnen konnten wir uns zu 
Hause sehen lassen. 

Mit „alle Fahrt" ging es bei phosphoreszierender See und 
achterlichem Wind nach Norden. Heimwarts! Uber uns der klare, 
sternenubersate Himmel und drinnen die heifce Freude uber den 
schwer erkampften Erfolg. 
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U-Boots-Morgen 

Hoch wolbt sich uber der nachtlichen See die dunkle Kuppel des 
hohen Himmelsraumes. Kein Stern und kein Licht. 

Wasser und Wellen, Strbmen und Fliefcen, Wolken und Wind. 

Anfang und Ende. 

Atlantik. 

Nirgends ist die Natur so grofc und so wahr, so veranderlich und so 
bleibend wie draufcen in der Weite des Meeres. Mit nimmermuder 
Gewalt zieht der Sturm seine schaumende Bahn. Nichts andert sich, 
und doch ist alles jeden Augenblick neuesjunges Leben. 

Das Meer ist der grbfcte sichtbare Ausdruck der Natur fur Ewigkeit, 
ist wahrhaft unendlich, ist Werden und Vergehen. 

Langsam heben sich die dunklen Schwingen der Nacht empor. 
Schon kampft das erste fahle Licht des jungen Tages mit der 
Nachhut des Sturmes, den Wolkenreitern in der Hbhe. 
Abgeschnitten von ihrer Herde jagen sie davon, ballen sich 
zusammen und Ibsen sich auf. Segeln. Zerreifcen in Fetzen. Finden 
sich wieder und weichen doch dem werdenden Licht. 

Grau kriecht die Dammerung von Osten her uber die See. Noch 
jung und zaghaft. Farblos zuerst. Aber bald erhellt sie den Raum 
und wachst lichter und intensiver heraus. Der Morgen steigt aus den 
dunklen Talern zwischen den Wellen bergen und zieht da, wo sein 
Licht am starksten ist, eine scharfe Linie zwischen Himmel und 
Wasser. 

Aber im Norden will die Nacht noch nicht weichen. Nur muhsam 
kampft sich dort das Licht von einer Welle zur anderen. Dann 
springt es uber zehn Hugel auf einmal und leuchtet in die 
gurgelnden und schaumenden Taler. Schiefct wieder vorwarts und 
tastet zbgernd uber den Bug, die Brucke und den Mast eines gegen 
die Dunung hart anstampfenden Fahrzeuges. Ein grauer 
messerscharfer Bug ist es, der sich tief hineinbohrt in die See. 
Zuweilen ganz unterschneidet, dann wieder steil emporschiefct, 
einen Berg von Wasser mit emporreifcend. Hochauf spruht es uber 
den Steven, brandet an der Brucke, trieft von der Reling, wirft sich 
wieder in die Hbhe uber die Aufbauten, lafct die schlanken 
Schornsteine fahl aufleuchten und zerflattert in den grauen Morgen. 

Mit zunehmender Helligkeit heben sich die Einzelheiten des 
einsamen Schiffes besser ab. Das Fahrzeug ist scheckig, grau und 
schwarz mit phantastischen Figuren ubermalt. Weit vorn eine hohe 

115 



Brucke, uber welcher ein schlanker Mast in den Himmel ragt. Oben 
daran ist ein Krahennest, ein Ausguck, darunter eine Rah. Dann 
kommen paarweise zusammengestellt vier Schornsteine. Hinten ein 
kleinerer Mast. Torpedorohre, Scheinwerfer, Kanonen. Alles sehr 
schnittig, scharf, gedrungen. Ein Zerstbrer. Ein amerikanischer 
Zerstbrer. 

Schwer arbeitet das Schiff an gegen die Dunung, die der Sturm 
hinter sich liefc. Aber entschlossen drangt es vorwarts. Das Meer 
rauscht an seinen Seiten und wirft sich aufleuchtend und spruhend 
hoch hinauf. 

Es ist Herbst 1917 und Krieg auch fur die Amerikaner seit dem 
Friihjahr. 

Ubernachtige Gesichter. Eine Atmosphare von Ol, Nasse und 
RuG. Seit Tagen schon ist man auf Patrouillendienst, auf Suche 
nach deutschen U-Booten, die unter Wasser gehalten werden 
mussen. Nur wenn man sie an der Oberflache frei herumfahren liefc, 
wenn sie weit sehen und ihre Opfer rechtzeitig erspahen konnten, 
waren sie gefahrlich. Wenn man nur tausend Zerstbrer hatte, ware 
der U-Boots-Krieg bald vorbei! Unter Wasser drucken, das war die 
richtige Abwehr gegen diese Pest, immer unter Wasser drucken! 
Jetzt, wo das grofce Amerika den Alliierten Hilfe brachte mit seinen 
Massen von Zerstbrern und U-Boots-Jagern, sollte es ihnen 
schlecht ergehen, den „Hunnen"! 

Es ist inzwischen noch heller geworden, und jetzt zeigt es sich 
erst, dad der Sturm doch abgeflaut hat. Auch die Dunung wird von 
Stunde zu Stunde kraftloser und sinkt mehr und mehr in sich 
zusammen. Schon zeigt die See blanke Stellen. Der gestern noch 
brausende und fast schon winterlich kalte Nordwest hat sich gelegt. 

„Eine langweilige Geschichte, dieses ewige Suchen und Spahen 
nach den U-Booten"... meint einer von der Wache zu seinem 
Nachbarn und zieht sich den nassen Sudwester dichter uber die 
Ohren. Beide lehnen sich uber die Reling der Brucke. „Eine 
langweilige Geschichte. Fangen lassen sich die Deutschen doch 
nicht in freier See. Ebensogut konnten wir im Hafen liegen, als hier 
im unendlichen Ozean nach einer Stecknadel suchen!" 

Der andere, der Wachoffizier, antwortet nicht. Irgend etwas hat 
seine Aufmerksamkeit erregt. Er nimmt sein Doppelglas hoch und 
beobachtet lange und angespannt nach vorn, setzt es aber bald 
enttauscht wieder ab. Dann verschwindet er im Kartenhaus. 

„Wenn bis 6 Uhr fruh nichts gesichtet wird, auf Sudkurs gehen, 
halbe Fahrt", steht dort im Befehlsbuch des 
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Zerstbrerkommandanten fur die Nacht. Er sieht nach der Uhr. Es ist 
gerade 6 Uhr morgens, also Zeit fur die Kursanderung. 

Nun tritt er wieder heraus auf die Leeseite der Briicke und gibt 
seine Kommandos fur Ruder und Maschinen. 

Das Schiff wirft sich herum und lauft jetzt mit achterlicher See und 
viel ruhiger liegend nach Siiden. Die Wache atmet auf. Dies ewige 
Stampfen und Schlingern, das Zittern des Bootskbrpers, dieses 
Knarren und Achzen ist so aufreibend. Jetzt kommt weniger Wasser 
iiber, und man kann endlich einmal in Ruhe seine Morgenpfeife 
rauchen und sich auch besser unterhalten. 

„Ja", nimmt der Wachoffizier das Gesprach auf, Jangweilig ist das! 
Viel Geduld mufc man haben. Und Gliick dazu! Vor zwei Monaten 
war es plbtzlich da. Ein U-Boot im Nebel in der Irischen See! Dicht 
vor unserem Bug. Ehe die Deutschen bis drei zahlen konnten, safc 
ihnen der scharfe Steven zwischen den Rippen. Und jetzt unsere 
neuen Wasserbomben, die mit 136 Kilogramm Sprengstoff! Das halt 
kein U-Boot aus! Wir miissen eben aufpassen, scharf aufpassen 
und schnell sein! Es kommt immer mal wieder eine Chance." 

Weiter spahen die beiden suchend iiber den Horizont. Dann 
wendet sich der erste urn und sieht nach riickwarts. Sein Blick geht 
iiber die achtern an der Reling nebeneinander aufgestellten 
Wasserbomben. Fast wie Minen sehen sie aus. So grofc und 
machtig sind sie. Zuweilen klatscht die See iiber ihre unfbrmigen 
Eisenleiber und laftt sie aufleuchten im Morgenlicht. Nur ein Wink, 
ein schneller Griff... und sie wiirden ihre Arbeit schon tun an diesen 
verdammten Deutschen! 

„Ja, die neuen Wasserbomben sind gut", wendet er sich jetzt 
wieder nach vorn. „Aber manchmal niitzen auch die nichts. Namlich 
dann, wenn man so dicht am Feinde ist, dad man selbst mit zum 
Teufel gehen wiirde. Bei Nacht und Nebel ist im Anfang des 
Krieges einmal ein deutsches U-Boot im Kanal mit einem 
englischen Zerstbrer zusammengerannt. Bordwand an Bordwand 
haben die beiden gelegen. Unfreiwillig zusammengeworfen. Die 
Kanonen der Englander konnten nicht schiefcen, weil das U-Boot zu 
dicht unter ihnen war. Im toten Winkel lag es. Und die Besatzungen 
beider Schiffe waren so starr vor Uberraschung, so fassungslos vor 
Erstaunen iiber diese ungewollte „Nahe", dad sie sich nichts getan 
haben gegenseitig. Das dauerte ein oderzwei Minuten. Das U-Boot 
tauchte schliefclich, sackte langsseit von dem Zerstbrer weg und ist 
dann auch noch, was das schlimmste ist, heil nach Hause 
gekommen! Damned, wenn uns das heute passierte! Ich glaube, 
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einen mittelalterlichen Enterkampf wurden wir auffiihren mit den 
Deutschen, mit Revolvern und Messern. Ein Handgemenge 
zwischen Zerstbrer und U-Boot. Eine feine Sache, eine Sensation." 

Ein Ruf hoch oben aus dem Mast unterbricht das Gesprach. Der 
Ausguckposten hat wohl irgend etwas gesichtet, aber es wird schon 
nichts Besonderes sein, wie oft treiben Rettungsboote oder 
Trummer herum in der See! Dann kann man gerade noch 
feststellen, dafc hier vor Stunden ein U-Boot gewesen ist, und die 
Uberlebenden auffischen! Aber wenigstens Abwechslung ist dabei. 

Da kommt wieder der Ruf. Pfeifen am Sprachrohr. „Achtung! Ein 
Streifen auf der See, etwas an Backbord!", meldet der Ausguck. 
Man sieht von unten, wie sein Arm uber den Rand des Mastkorbes 
schrag nach vorn zeigt. 

Ein Streifen auf dem Wasser? Ja, tatsachlich, da ist er! Das mufc 
man doch untersuchen. Ein Ruderkommando. Das Boot steuert ein 
in die Bahn. Ein glatter breiter Streifen. Ganz deutlich ist er zu 
erkennen. Jetzt kann man auch sehen, dad er farbig ist. Wie eine 
Seifenblase schillert es an der Oberflache und zieht sich von einer 
Welle zur anderen, allmahlich schmaler werdend, bis weit in die 
Feme. 

Ein bliger Streifen... !? 

Plotzlich geht ein ungeheures grimmiges und triumphierendes 
Lachen uber die Gesichter der Yankees. Ein Olstreifen, die Fahrte 
eines U-Bootes! Das kann nur ein deutsches U-Boot sein! 

Ein Ruck fahrt durch Schiff und Menschen. 

„Beide Maschinen aufcerste Kraft voraus. Meldung an den 
Kommandanten: Olspur in Sicht! Dreimal aufcerste Kraft voraus!" 
fahrt ein Kommando schneidend unter die Leute von der Wache. An 
den Ruderganger ein Wink: „ln der Spur, in der Olspur steuern!" 

Mit einem Schlage ist es lebendig geworden auf der Brucke. Mit 
alien ihren Nerven und Sinnen sind die Menschen voraus unter der 
See, wo vielleicht ahnungslos ein deutsches U-Boot in der Tiefe 
steuert. Der Zerstbrer wirft sich mit sturmender Kraft auf die Fahrte. 
Die grofcen Ventilationsmaschinen brausen. Der befreite Dampf 
springt wie wahnsinnig in die Turbinen, wirbelt die Schrauben in 
hbchste Umdrehungen und reifct das Schiff nach vorn. Hart wirft 
sich die Dunung bei der hohen Fahrt dem Zerstbrer in die Seite und 
zwingt ihn vorn tief hinein mit dem scharfen Bug. Mit 30 Seemeilen 
Stundengeschwindigkeit jagen starke Maschinen das Schiff in der 
geheimnisvollen Bahn dahin. Alle Augen sind wach geworden und 
fieberhaft gespannt. Die sehnige Gestalt des Kommandanten 
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erscheint im Aufgang zur Brucke. Gerade wirft sich ein Wasserberg 
hoch aufspruhend uber die Reling. Das Boot legt sich hart uber. 

„Morning!" 

„Good morning, Sir!" Ein Wetterleuchten steht auf dem Gesicht 
des Wachoffiziers. „Da vorn ist die Olspur! Eine bunte Olspur, die 
Deutschen! Wir wollen ihnen einen Morgengrufc hinuntersenden, 
der ihr Abschiedsgrufc werden soil von dieser Welt!" 

„Stand by! Klar bei den Wasserbomben!" 

Der Olstreifen hbrt plbtzlich auf. Der Zerstbrer stoppt, um im 
Horchtelephon besser hbren zu kbnnen. Undeutlich klingt es wie 
der Takt langsamer Schiffsschrauben an die Membrane. War es 
nicht eben Steuerbord vorne? Hastig klingeln die 
Maschinentelegraphen. Mit hbchster Gier sturzt sich der Zerstbrer in 
die neue Richtung. Wieder stoppt er und lauft aus in der See. 
Deutliche Schraubengerausche jetzt rechts voraus! Weiter reifcen 
die Maschinen das Schiff. 

„Stop!Standby!!l_etgo!!" 

Klatschend fallen die schweren Wasserbomben nacheinander 
uber Bord. 

Kaum hat sich der Amerikaner von der Stelle entfernt, als 
gewaltige unterseeische Detonationen bald tief, bald dichter unter 
der Oberflache herauftbnen. In Strudeln quillt es nach oben. Das 
ganze Meer ist in Aufruhr und wirft sich steil in schwarzweifc 
spruhenden Fontanen in den Himmel. Quellend, gurgelnd und 
schaumend fallt es wieder in sich zusammen. 

Die Bomben sind auf verschiedene Tiefen eingestellt, um das U- 
Boot um so sicherer zu fassen. Auch wenn sie das Boot nicht direkt 
treffen, sondern im Abstand von zehn Meter explodieren, kbnnen 
sie tbdlich werden. Das wiederholt sich noch mehrere Male. 
Aufgeregt jagt der Zerstbrer hin und her, immer in der Hoffnung, an 
einer Stelle doch noch die grofcen Luft- und Olblasen aufsteigen zu 
sehen, welche die sichere Vernichtung des U-Bootes anzeigen... 

Unten in der Tiefe des Meeres, in unser Reich, dringt kein 
Lichtstrahl des kommenden Tages. Auch die Bewegung des 
Wassers, die letzten Auswirkungen des Sturmes, machen sich nicht 
mehr fuhlbar. Das U-Boot zieht lautlos, kaum merkbar zitternd, 
seine Bahn. Fahrt es uberhaupt? Eher scheint es zu schweben. Die 
Besatzung schlaft todmude in den Kojen. 

Ein harter Tag war das gestern im Sturm. Fruhmorgens ein 
knappes Entkommen, beim Angriff auf einen verdachtigen Dampfer. 
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Das Boot hatte sich bei der schweren See nicht auf der richtigen 
Angriffstiefe (12 Meter) halten lassen. Wurde plbtzlich 
herausgeworfen und kam mit dem Turm uber die Oberflache. Sofort 
dreht der Dampfer auf das U-Boot zu. Will rammen. Schnell, 
unglaublich schnell, wachst der breite, in der See schwer 
stampfende Bug drohend heran. „Alle Mann voraus!" schallt es 
hastig durchs Boot. „Schnell auf 20 Meter gehen!" Das Boot reagiert 
unter Wasser auch auf kleinere Gewichtsverschiebungen. So sturzt 
sich alles durch den engen Schlauch nach vorne. Den Bug herunter 
und Gewicht nach vorne! Nur unter in die Tiefe, weg von dem Bullen 
hinter uns! Aber der Sturm hilft jetzt wieder, halt den Dampfer 
zuruck, der nicht so schnell drehen kann. Dicht hinter uns, fast noch 
uber uns hinweg schiebt sich das Ungetum. Dann eine helle 
Detonation, ein Grollen, wieder ein Schlag. Auf 30 Meter gehen! Ein 
Krach. Rrrummm! Bomben! Ruhe! Nerven! Schliefclich wird es still. 
Der Dampferkapitan hatte seine Pramie nicht verdienen kbnnen. 
Und die Wasserbomben? Also wohl wieder mal eine U-Boots-Falle. 
Bald konnte man kein Schiff mehr anfassen, ohne auf einen 
Hinterhalt gefafct sein zu mussen. 

Dann aufgetaucht gegen die See. Festgebunden auf dem Turm. 
Stundenlang. Abends etwas abflauend und Artillerieangriff auf einen 
Dampfer. Vergeblich, die See ist noch zu grob. Sogar die 
Geschutzbedienung ist festgebunden beim Schiefcen an der 
Kanone. Berge von Wasser sturzen sich uber das Vorschiff und 
quetschen und verletzen die Leute, so daft die Verfolgung 
aufgegeben werden mufc. Spat am Abend getaucht zur Nachtfahrt 
unter Wasser. 

Und jetzt spielt der grofce Zeiger des Tiefenmanometers zwischen 
40 und 42 Meter. Die Zentrale ist ganz hell. Der Lampenschein von 
der Decke spiegelt sich in den Glasscheiben der zahllosen 
Manometer, spielt urn das Messinggehause des grofcen 
Mutterkompasses und blinkt in all dem Stahl und Eisen. 

Im Schott sitzt Leutnant llling und beobachtet die Arbeit seiner 
Leute. Am grofcen Handrad des vorderen Tiefenruders steuert 
Bootsmaat Mauritz, am hinteren Tiefenruder ein Matrose, der 
angelernt wird. Die technische Wache hat Obermaschinistenmaat 
Guthing, der als Westfale sich niemals aus der Ruhe bringen lafct. 
Er kennt genau alle die Gerausche urn sich in den Leitungen, 
Rohren und Tanks. Das Glucksen und Spulen, das Klopfen, 
Murmeln und Gurgeln. Er hbrt und fuhlt alles und kennt die Melodie 
„seiner" Maschinen. Die Augen der beiden, die steuern, wandern 
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zwischen Tiefen manometer und Wasserwaage hin und her. Kaum 
merklich bewegen sich die Flossen des grofcen Stahlfisches vorne 
und hinten. Auf und ab spielt der rotgefarbte Wasserspiegel in der 
Glasrbhre der Wasserwaage, auf und ab wie das Quecksilber in der 
Nervenrbhre des U-Boots-Fahrers. Immer bereit, in der Sekunde 
nach oben zu springen und das Herz bis zum Halse schlagen zu 
lassen. Leise summen die Dynamomaschinen in der 
Schweigsamkeit der Tiefe. 

Mit einem Male kommt ein feines Singen und Schlagen aus der 
Feme hinter dem Boot. 

Im gleichen Augenblick wird die Tur von der Funkenbude 
aufgerissen. „Schraubengerausche achteraus!" ruft der Funkengast 
Melzer mit wachen Augen in die Zentrale. In seiner stickig-heifcen 
und engen Funkenbude hatte er die Nacht uber einen zahen Kampf 
mit der tbdlichen Mudigkeit gefuhrt. Immer das Telephon am Ohr 
und den Bugel uber dem Kopf. Er weifc, was Schraubengerausche 
bedeuten. 

„Kommandanten wecken, alle Mann auf Tauchstationen"... weiter 
kommt der Leutnant gar nicht. 

Das feme Mahlen ist rasend schnell zu einem unheimlichen 
Rauschen und Brausen angewachsen. Zerstbrerschrauben!! Wie 
das Flugelschlagen von Riesenvbgeln rauscht es heran... Dann 
Stille, wie abgerissen. 

Eine ohrenbetaubende Explosion reifct uns alle mit einem Schlage 
aus dem Schlaf. Das Boot baumt sich und zittert. Wie heifces 
Wasser brodelt und rieselt es urn uns. Hastiges Laufen im Boot. In 
wenigen Sekunden istjederauf seiner Station. 

Zitternd, noch mitten aus dem Schlaf... 

Steuermann Bening sturzt mit mir in den Turm. Noch auf der Leiter 
stehend, die nach oben fuhrt, rufe ich zuruck: „Hart Backbord, beide 
halbe voraus, auf 60 Meter gehen!" 

In diesem Augenblick geht es wie ein Schrei durch die Stahlmasse 
des Bootes. Eine zweite gewaltige Detonation ruttelt und schuttelt 
wie wahnsinnig an den Wanden. Atemlos stehen wir. Alles Denken 
ist tot. Der Augenblick steht still. War das das Ende? Es kracht und 
knirscht und wirft uns urn im Turm, gegen die Wand. Das Licht 
erlischt. Dunkel. 

Bombe auf Bombe. Uber uns, neben uns, hinter uns. Wie ein 
Mensch zittert das Boot in dieser Hbhe von Explosionen und 
Erschiitterungen. Lampen und Glaser springen. Das Drahtseil eines 
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Sehrohres reifct. Ein herumschlagender Handgriff schlagt dem 
Steuermann ins Auge. 

Im Boot ist es zwischen den Explosionen ganz still. 

Kein Raten, kein Fragen. Unter meinen Fufcen, nur durch ein Luk 
und eine Eisenleiter von mir getrennt, meine 40 Leute. Sie wissen 
und sehen nichts vom Feind. Spuren nur, wie er brullend mit 
gierigen Krallen nach uns greift. Nur die Phantasie arbeitet. 

Wer ist der Wutende da oben? Mit zusammengebissenen Zahnen 
harren sie aus, tun ihre Pflicht an Ventilen, Hahnen, an Rudern und 
Maschinen in harter, ungeheurer Selbstverleugnung. Sie vertrauen 
ihrem Fuhrer oben. Heifc klopfen die Herzen. Mechanisch machen 
Arme und Hande die notwendigen Bewegungen und Griffe. Sie 
wissen, es geht urns Ganze, urns Leben. Jeder ist an seiner Stelle 
genau so notig wie der Kommandant oben. 

Wir versuchen, den Bomben auszuweichen. Im Zickzack, im Kreis. 
Nach Gefuhl und Instinkt. Gluck ist alles. Wo wird die nachste 
fallen? Hinter uns? An Backbord? Auf uns? Wer weifc es? Sicherlich 
nicht da, wo die letzte war, die dem Feind keinen Erfolg brachte. 
Also dorthin! Mitten hinein in die Hblle! Es gehbrt schon eine Portion 
eiserne Entschlossenheit und ein starkes Selbstvertrauen dazu, das 
vielleicht uber Leben und Tod entscheidende Kommando zu geben. 

Da — wieder eine Detonation. Etwas schwacher schon, und hinter 
uns. Ob er uns verliert da oben? Wir schlagen einen neuen Haken, 
wie der Hase in derTreibjagd. Allmahlich werden die Pausen grower 
zwischen den Explosionen und die Bomben schwacher. Der 
Ausdruck harter Entschlossenheit in unseren Gesichtern entspannt 
sich. Nur kein unnbtiger Larm jetzt! Gerauschlos fahren! Jeder Laut 
kann das Leben kosten! Jedesmal, wenn wir wieder Schrauben 
hbren uber uns, gehen auch wir auf hbhere Fahrt, urn den Abstand 
zu vergrbfcern. Wenn der Feind stoppt und horcht, stehen auch 
unsere Schrauben still. 

Oben ist der Olstreifen durch unsere vielen Kursanderungen und 
das Imkreisedrehen durcheinandergeruhrt. Der Zerstbrer tobt 
herum, hat keinen Anhaltspunkt mehr und hat uns auch in seinem 
Horchtelephon verloren. 

So schleichen wir uns so leise wie mbglich davon. Erst spat nach 
Stunden, als alles still bleibt, sehen wir heraus. Der Zerstbrer sucht 
immer noch, aber schon weit ab von uns. Schliefclich strecken wir 
das Sehrohr hbher hinaus und sehen ihn am Horizont 
verschwinden. Dann tauchen wir auf und sehen jetzt endlich die 
Ursache fur diesen Uberfall. Die Olspur! In dem schweren Wetter 
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der letzten Tage war durch die heftigen Bewegungen, die das Boot 
in der See machte, ein Olbunker leek geworden. Die Nieten hatten 
sich an einer Stelle gelockert. So sickerte mit der Zeit 01 heraus und 
verriet uns dem patrouillierenden Zerstbrer in einer langen, hinter 
uns an der Oberflache hergezogenen bunten Schleppe. Unter 
Wasser konnten wir von dem Vorgang nichts ahnen. Das war eine 
wertvolle Erfahrung fur die Zukunft! 

Noch in vblliger Dunkelheit mufcten wir morgens auftauchen. 
Hatten wir dann einen Olstreifen, konnten wir das bei Hellwerden 
selbst rechtzeitig bemerken und den Fehler abstellen. Bis in die 
Morgendammerung hinein unter Wasser zu fahren, war gefahrlich. 
Durch Schaden wird man klug, auch unter Wasser... Im dienstlichen 
Kriegstagebuch stand nurwenig von solchen Ereignissen. Allenfalls 
nur kurze Notizen: 

6.10: Schraubengerausche von Zerstbrer hinter dem Boot. 
6.12: Heftige Detonation, Backbord achtern. Wasserbombe. 
6.15: Sehr schwere Explosion schrag uber uns. Das Boot wird 
heftig erschuttert. Einige Lampen platzen. Das Licht geht 
vorubergehend aus. Keine ernsteren Verletzungen. 
6.20 — 7.30: Verschiedene Detonationen, allmahlich schwacher 

werdend. 
8.10: Auf zehn Meter gegangen. Amerikanischer Zerstbrer in 5000 

Meter Abstand. 
9.10: Aufgetaucht. Nichts mehr in Sicht. 

Die Notwendigkeit einer kurzen, gedrangten, strengsachlichen 
Berichterstattung schrieb uns diesen Stil vor. Von unserem Innern, 
von unseren Gefuhlen, stand nichts darin. 

Die Franzosen waren anders. 

Ende 1916 geriet das franzbsische U-Boot „Turquoise" vor den 
Dardanellen in ein von uns gegen die feindlichen U-Boote 
ausgelegtes Netz. Der Franzose hatte sich so darin verwickelt und 
verstrickt, dad er nur noch auftauchen und sich mit seiner 
Besatzung den turkischen Batterien ergeben konnte. Die 
„Turquoise" wurde wie ein Fisch aus dem Netz herausgeschnitten 
und vollig intakt nach Konstantinopel gebracht. Bei einer genauen 
Untersuchung des Bootes fand man viele geheime Papiere und 
wichtige Nachrichten, die fur uns von hbchstem Wert waren. Unter 
anderem auch Ort und Zeit eines Treffens, das kurz darauf mit dem 
englischen U-Boot „E 20" verabredet war. Auch der Befehl des 
franzbsischen Flottenchefs fand sich vor, den die „Turquoise" von 
der Unternehmung erhalten hatte: 
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„Es wird Ihnen die grofcartige Aufgabe zuteil, nach dem 
Marmarameer zu fahren und dort die turkischen Transporte nach 
Gallipoli zu unterbinden. Die Augen ganz Frankreichs sind auf Sie 
gerichtet." 

In sein Tagebuch hatte der franzbsische Kommandant schon am 
dritten Tag der Unternehmung, wohl etwas murbe gemacht durch 
unsere Abwehrmafcnahmen, geschrieben: 

„Mein Gott, wie soil das nur werden! Achtzehn Tage sollen wir hier 
bleiben. Wie soil man das nur aushaken. Es ist furchtbar!" 

In Konstantinopel holte man in grofcter Eile ein dort in Reparatur 
befindliches kleines U-Boot aus der Werft und schickte es an den 
Treffpunkt mit dem Englander. „E 20" traf dann anstatt mit der 
„Turquoise" mit einem deutschen Torpedo zusammen, der das Boot 
mit dem grofcten Teil der Besatzung in Stucke rifc. 

Allmahlich kehrten unsere Nerven in ihre alte Lage zuruck und 
entspannten sich. Das Quecksilber rutschte herunter, aber zitterte 
doch noch etwas nach. Das war ein bbses Erwachen gewesen an 
diesem Morgen! 

Abends drangte sich die Besatzung bei schbnem Wetter oben auf 
dem Turm zusammen. Die Welt schien so friedlich zu sein, und 
jeder philosophierte fur sich uber die letzten Erlebnisse. 

„Morgenstunde hat Gold im Munde?" 

Gewifc! Denn das Gold war Leben und Freiheit, die uns dieser „U- 
Boots-Morgen" neu geschenkt hatte. 
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Winternacht in der Irischen See 

Zerstorer waren im Anfang des Krieges harmlos. Wenn man 
vorsichtig genug war und sich nicht rammen liefc! Uberraschungen 
in unsichtigem Wetter waren gefahrlich. Wasserbomben gab es 
damals noch nicht. Man mufcte Zerstbrern nur immer hubsch aus 
dem Wege gehen und sich nicht etwa einfallen lassen, sie zu 
reizen. Ihre Abwehr hatte praktisch keinen Erfolg, schon wegen 
ihrer verhaltnismafcig geringen Anzahl, denn die Hauptmasse der 
englischen Zerstorer war damals bei der „Grofcen Flotte". Eine 
Hochseeschlacht zwischen Deutschen und Englandern lag zu 
dieser Zeit noch nicht ganz aufcerhalb aller Mbglichkeit. Jellicoe war 
allerdings schlau genug, sich zuruckzuhalten. Aber wir Deutschen 
hatten heran mussen an die englische Hauptmacht zur See. Wir 
konnten im Nahkampf nurgewinnen. 

Spater, von 1917 ab, wurden Zerstorer unser tagliches Brot. 
Schon in der Nordsee lauerten sie uns auf. Ihre Hauptwaffen waren 
ihre grofce Beweglichkeit und die Wasserbomben, und, wenn sie 
uns schon durch ihre Anwesenheit nur unter Wasser druckten und 
stundenlang unter Wasser hielten, war das eine Erschwerung und 
Verzbgerung unserer Unternehmungen. Im Kanal bewachten sie die 
Sperre Dover — Calais und oben urn England die Durchfahrt 
zwischen den Orkneys und den Shetlandinseln. Sie waren 
buchstablich uberall und nirgends. Nie war man ganz vor ihnen 
sicher. Wie es uberhaupt wahrend der langen Wochen einer U- 
Boots-Fernunternehmung niemals auch nur eine einzige Minute 
gab, in welcher das Boot aufcer Gefahr war. 

Manche Leute sagen, dad das U-Boot eine heimtuckische Waffe 
sei, weil es versteckt und hinterlistig, selbst ohne grofce Gefahr zu 
laufen, an sein Opfer heranschlich. Solche Leute sind niemals mit 
uns gefahren. Die Augen der Unterseebootfahrer hatten nichts 
Hinterhaltiges, Heimtuckisches in sich. Im Gegenteil, sie waren grofc 
und often, ruhig und frei, wie die Augen alter Menschen zu sein 
pflegen, die durch schwere Erfahrungen gegangen sind und gelernt 
haben, sich freiwillig einzusetzen fur etwas, das hbher ist als das 
eigene Leben. 

Die Hauptarbeit der Zerstorer bestand in der Begleitung einzelner 
wertvoller Schiffe und vor allem ganzer Konvois durch die 
Gefahrenzone. Lange bevor ein U-Boot einen Konvoi uberhaupt 
sehen konnte, versuchten sie schon, uns abzudrangen. Ihre 
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Hauptschwache war, dad sie immer gegen einen unsichtbaren 
Feind denken, handeln und kampfen mufcten. Nachts war ihre 
Kampfkraft uns gegenuber wesentlich geschwacht. Wenn es nur 
einigermafcen dunkel genug war, blieb ein uber Wasser fahrendes 
U-Boot auch auf nahe Entfernungen unsichtbar. Aber Angriffe bei 
Nacht uber Wasser erforderten einen sicheren Blick und viel 
seemannisches Geschick. Aus dem U-Boot wurde ein Torpedoboot. 
Wie oft haben wir einen Angriff gefahren und auch Schiffe versenkt, 
wenn ein Zerstbrer sozusagen unmittelbar danebenstand! Viele U- 
Boots-Offiziere hatten schon im Frieden eine dreijahrige 
Torpedobootsschule durchgemacht und wufcten, worauf es ankam. 

Auf meiner Dezemberunternehmung 1917 in die Irische See 
arbeiteten wir fast ausschliefclich nachts uber Wasser. Dies auch 
vor allem deswegen, weil tagsuber der U-Boots-Gefahr wegen nur 
einzelne schnelle Schiffe zwischen der englischen und irischen 
Kuste verkehrten. 

Einen solchen schnellfahrenden Zweischornsteindampfer griff ich 
eines Morgens auf verhaltnismafcig flachem Wasser an. Schon nach 
neun Sekunden eine ungeheure Detonation. Glassplitter im Boot 
und so weiter. Wir dachten an eine schwere Luftschiffbombe. In 
Wirklichkeit war es unser eigener Torpedo, der sofort nach 
Verlassen des Rohres infolge eines Fehlers an seinen Tiefenrudern 
dicht vor uns in den Grund gegangen war und uns seine 200 
Kilogramm Sprengstoff um die Ohren geschlagen hatte. Diese 
Erfahrung war deshalb besonders unangenehm, weil wir nichts aus 
ihr lernen konnten. Denn schiefcen mufcten wir doch immer wieder, 
und ein technischer Versager in dem sehr feinen Mechanismus des 
Torpedos war und blieb stets mbglich. — 

Diese Winterfahrt in die Irische See war voll von spannenden 
Erlebnissen. 

Tagsuber war die See wie ausgestorben. In der Nacht wurde sie 
lebendig. Dann blinkte und blitzte es um uns in der Runde, und die 
Feuer leuchteten auf aus den Buchten und von den Inseln. 

Unter der englischen Kuste bei Holyhead Ziehen Schatten entlang. 
Irgend etwas ist da. Aber wir kbnnen auf dem dunklen Hintergrunde 
auch mit scharfen Nachtglasern nichts Genaues sehen. Jetzt tritt die 
Kuste zuruck in eine Bucht. Wir Ziehen uns naher heran. Zwei 
Fahrzeuge, sehr lang und gedrungen, werden sichtbar. Zerstbrer! 
Der nachste vielleicht 2000 Meter entfernt. Dann ein tief im Wasser 
liegender Dampfer. Alles ohne Lichter, abgeblendet. Zwei kaum 
auszumachende Unregelmafcigkeiten auf der See hinter dem Schiff, 
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zwei kleine „H6cker". U-Boots-Jager? Da ist unmoglich 
heranzukommen. Ein U-Boot kann bei Nacht unter Wasser durch 
das Sehrohr nichts sehen und daher auch nicht angreifen. Uber 
Wasser ist bei der Stellung der Zerstbrer aber auch nichts zu 
machen. Wir verfolgen diese Gesellschaft noch eine ganze Zeit, bis 
wir in die Nahe des Carnarvon-Feuerschiffes kommen. Der 
Geleitzug verschwindet dann im Hintergrunde der Bucht, und wir 
beschliefcen, uns in der Nahe dieses Ansteuerungspunktes auf die 
Lauerzu legen. 

Vorsichtig schleichen wir heran an das Feuerschiff. Hinten in der 
Kajute brennt Licht. Da sitzen sie wohl jetzt, die alten Seebaren, bei 
Grog und Karten. Oder sie machen Eintragungen in ihr Loggbuch 
uber alle die Notrufe, die sie heute mit ihrer Funkenantenne 
aufgefangen haben. In der Fruhe war eine Unterwasserdetonation 
in Richtung Holyhead. Zwei Flieger und ein Luftschiff flogen mittags 
vorbei. Eine Zerstbrerflottille passierte am Abend. Sonst keine 
Ereignisse. Jetzt kreist die grofce Lampe oben uber dem im Dunkeln 
liegenden Schiffskbrper. Jedesmal, wenn der Lichtstrahl die Stage 
und Wanten trifft, lauft es wie kleine Blitze urn den Mast. Hoch sieht 
das Feuer uber unsere Kbpfe hinweg in die Nacht. Aber wir mussen 
aufpassen, dad wir aufcerhalb des Lichtkegels bleiben. Und doch ist 
es so beruhigend, einmal ganz dicht bei Englandern zu sein, die 
nicht gleich mit Wasserbomben schmeifcen. Auch wir lassen die 
Feuerschiffsleute unbehelligt. Seezeichen waren sozusagen neutral 
im Kriege. Sie zeigten Freund und Feind den Weg. 

Gegen Mitternacht zieht im Westen ein Fahrzeug vorbei. Wir 
verlassen unseren Anstand und pirschen uns naher heran. Es ist 
ein grower, tiefbeladener Dampfer. Ungesichert. Stunden dauert es, 
bis wir so weit aufgeholt haben, dad wir den U be rwasse ran griff 
ansetzen kbnnen. 

Urn einen sicheren Schufc haben zu kbnnen, mussen wir 
Geschwindigkeit und Kurs des Schiffes mbglichst genau kennen. So 
laufen wir zuerst eine Zeitlang in etwa tausend Meter Abstand 
neben dem Schiff her, genau mit derselben Geschwindigkeit wie der 
Gegner. Es ist jetzt so dunkel geworden, dad mit blofcem Auge nur 
eine verschwommene Masse neben uns zu erkennen ist. Neun 
Seemeilen messen wir an unseren eigenen Umdrehungen. Es ist 
grauenhaft, so neben seinem Opfer herzufahren und zu wissen, 
dad es vielleicht noch zehn oder zwanzig Minuten zu leben hat, bis 
der feurige Tod aus der See steigt und alles verschlingt. Es ist ernst 
unter den wenigen Mannern bei uns auf der Brucke. Die Schrecken 
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des Krieges machen stumm. Jedes Kommando bei uns, jede 
Bewegung, jeder Griff gilt dem Tod der anderen. Alles ist genau 
vorherbestimmt. Wir selbst sind zum Schicksal geworden... 

Paulsen steht neben mir im Dunkeln und setzt den Zielapparat auf 
einen kleinen Zapfen am Turmumbau. Inzwischen haben wir uns 
vor das Schiff gesetzt und auch seinen Kurs bestimmt. Genau 
Sudwest. Wenn unser Torpedo in einem Winkel von 90 Grad zum 
Schiff treffen soil, mussen wir also im Augenblick des Schusses 
Nordwest steuern. 

Das Prinzip des Zielapparates beruhte auf den Grundgesetzen des 
Dreiecks. Der eine Schenkel des Dreiecks war beweglich. Diesen 
„Gegnerarm" richtete man mit einem Fadenvisier auf das Ziel ein. 
Der Abstand beim Schufc, den wir uns wahlen konnten — man 
mufcte ihn allerdings richtig schatzen, denn messen konnten wir ihn 
ja nicht — , und Kurs und Geschwindigkeit des Gegners waren die 
„bekannten Grbfcen". 

„Welche Geschwindigkeit soil ich einstellen?" fragt Paulsen aus 
der Dunkelheit. 

„Neun Seemeilen", sage ich. 

Wir fahren wieder seitlich heraus und parallel zu dem Dampfer. 
Unsere Position ist so, dad von jetzt ab jeden Augenblick der 
geplante Angriff durchgefuhrt werden kann. 

„Welchen Abstand und welchen Schneidungswinkel?" 

„Funfhundert Meter und 90 Grad!" 

Ich sehe, wie Paulsen seine Einstellung am Zielapparat mit einer 
Taschenlampe kontrolliert. Nach der Seite hin, wo der Dampfer 
fahrt, halt er die Hand vor seine Lampe. Man kann nicht vorsichtig 
genug sein. 

„Alle Mann sind auf Tauchstationen", meldet mir der Leitende 
Ingenieur von unten aus der Zentrale. Bei Kampfhandlungen ist 
jeder Mann auf seiner Station. Bereit sein, ist alles. Nur niemals den 
Gegner unterschatzen. Die Freiwache der Leute hat bis zu diesem 
Augenblick geschlafen. Jetzt stehen sie noch etwas verstbrt an 
ihren Maschinen und Ventilen. 

„Was ist denn los oben?" fragt einer noch halb verschlafen. 

„Uberwassernachtangriff auf einen grofcen Dampfer. In zehn 
Minuten wird angegriffen!" ruft ihm ein anderer zu, der bis eben 
frische Luft genommen hat auf dem Turm und die Vorbereitungen 
mit angesehen hat. 

Was war das fur ein seltsames Leben im U-Boot! Krieg und 
„Frieden" hart nebeneinander. Immer alles ohne Ubergang, ohne 
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Vorbereitung. Schlaf, toter Schlaf. Stunden. Dann plotzlich Rufe, 
Befehle. (Die Alarmglocke wurde nur bei Gefahr in Tatigkeit gesetzt, 
urn die Nerven zu schonen.) 

Angriff auf einen grofcen Dampfer! Erst allmahlich wird man wach 
und fuhlt, wie das ganze Boot fiebert vor Erwartung. 

Ich prufe noch einmal alles, visiere zur Probe auf tausend Meter 
den Dampfer an, kann aber nicht mehr sehen als eine dunkle 
Masse. Beim Schufc auf 500 Meter Abstand wird es ja besser sein. 

„Angriff beginnt!!" pfeift es durch die Sprachrohre des Bootes in 
alle Raume. Unten im Maschinenraum ein Klingeln an den 
Telegraphen. Dreimal springt der Zeiger auf „Aufcerste Kraft" und 
bleibt dann dort liegen. 

„Aufcerste Kraft! Angriff!" Uber das Gesicht des Maschinisten 
Metzler zuckt ein Leuchten. Er reifct die Ventile auf und arbeitet an 
den Hebeln. Winkt und dirigiert. In dem Hbllenlarm ist kein Wort zu 
verstehen. Nur durch Zeichen kann man sich verstandigen. Und die 
Motoren arbeiten wie wild, hammern und donnern und reifcen die 
Schrauben mit unbandiger Kraft herum. Dem Feind entgegen! 

Oben jagt das Boot durch die Nacht und bohrt sich mit dem Bug 
tief hinein in die See. Dann hebt es sich wieder hoch heraus und 
spruht seinen Gischt uber den Turm. 

Dem Feind entgegen! Stander„Z" vor! 'ran an den Feind!! 

Herrliches Gefuhl! Angriff! Wille und Kraft. Das Pferd hat die 
Sporen. Seine Flanken zittern. Mit vorgestrecktem Hals sturmt es 
mit uns davon. 

In wenigen Minuten mufc der Gegner in den Visierfaden des 
Zielapparates einlaufen. 

Grofc und machtig schiebt sich das Schiff aus der Nacht heran. 
Schon sehen wir die breite gespenstisch aufleuchtende Bugwelle, 
die der Dampfer vor sich herschiebt. 

„Beide Bugrohre fertig!" 

Naher und naher wachst es heran. Drohend und unheimlich. 

„Erstes Rohr, Achtung!" 

Ich stehe gebuckt mit dem Auge am Visierfaden und sehe, wie die 
Bugwelle passiert. Dann ist alles wieder schwarz. Jetzt kommt der 
vordere Mast, jetzt die Brucke, der Schornstein... 

„ErstesRohr, los!!!" 

Unten im Turm druckt Bening auf einen winzig kleinen Knopf, die 
elektrische Abfeuerung des Torpedos. Wir haben uns im Laufe der 
Kriegsjahre gut eingespielt aufeinander. Er kennt meine Stimme und 
ich seine Hand. Wir mifcverstehen uns nicht. In dem Augenblick, in 
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dem das befreiende „l_os" ertbnt, flitzt der Torpedo auch schon 
heraus aus seinem Rohr. 

Wir reifcen das Boot im gleichen Augenblick herum nach 
Backbord, um den Abstand von der Explosionsstelle zu vergrbfcern. 

Ein silbriger Streifen geistert uber das Wasser. Er zeigt vor den 
Dampfer. Der Torpedo! 

Wir alle auf dem Turm starren nach dem dunklen Schiff. Plbtzlich 
eine riesenhafte Feuersaule in der Nacht. Grofc und machtig steigt 
sie in die Dunkelheit. Gleich darauf eine gewaltige Detonation. 
Unsere Trommelfelle zittern. Es beifct in den Augen vor Helligkeit. 
Wir sehen, wie der Schiffskbrper unter feuriger Rauchentwicklung in 
zwei Teile bricht. Das Vorschiff versinkt wie ein Stein in der See. 
Das Achterschiff baumt sich heraus, gluht und zischt. Das lange 
Rohr einer Kanone leuchtet auf im Feuerschein und starrt wie in 
letzter Abwehr zu uns heruber. Zu spat. Noch einmal lodert es hoch 
auf. Dann sinkt mit einem Schlage alles in die Nacht. Nur ein Licht 
noch auf der See, das armselig zuckt. Die Nachtrettungsboje des 
Dampfers, die sich beim Untergang von selbst gelbst hatte und nun 
als Grabstein uber den Unglucklichen leuchtete. 

Kein Wort bei uns auf dem Turm. Grofce Erlebnisse machen 
stumm. Wir wufcten, dafc wir unsere Pflicht taten. Auge um Auge, 
Zahn um Zahn. 

Der Dampfer hatte anscheinend Brennstoff, wahrscheinlich 
Gasolin geladen. Das Schicksal hatte ganze Arbeit gemacht und 
Schiff und Menschen in wenigen Sekunden vernichtet. 

Diese Nacht sollte uns noch ein anderes Abenteuer mit Zerstbrern 
bringen. Wir hatten uns gegen Morgen mehr nach Westen gezogen 
und fuhlten uns im Dunkel der Winternacht an den vielbefahrenen 
Dampferweg zwischen Kish-Feuerschiff und Holyhead heran. Uber 
Langeweile konnten wir nicht klagen, da es um uns herum wimmelte 
von Zerstbrern, Bewachern und Dampfern. Ein grower tiefbeladener 
Dampfer war unser Ziel, der anscheinend nach Liverpool 
hineinwollte. Aber zwei Zerstbrer sicherten ihn, und es schien fast 
unmbglich, heranzukommen. In der pechschwarzen Nacht waren 
wir einem von ihnen schon einmal zu nahe gekommen und hatten 
gerade noch ausweichen kbnnen. Aber etwas von dem Oldunst 
unserer Dieselmaschinen war anscheinend in seine Nase 
gekommen. Jedenfalls waren beide Zerstbrer sehr aufgeregt. Wir 
wohl auch etwas, denn die Situation war kritisch und gefahrlich. War 
es nicht besser und vor allem sicherer, zu tauchen und auf den 
grofcen Dampfer, wenn auch schweren Herzens, zu verzichten? 
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Da plotzlich ein helles Licht achteraus an Steuerbord. Instinktiv 
fliegt die Hand an die Alarmglocke, zbgert aber noch einen 
Augenblick. Was war das? Hatte man uns gesehen? War hbchste 
Gefahr? Da blitzt es durch die Nacht in abgehackten Morsezeichen: 
„Keep a sharp look-out, german submarine ahead!" Ein Zerstbrer 
warnt uber uns hinweg den andern! Unsicher zuckt ein Strahl des 
feindlichen Scheinwerfers uber unsere Brucke. Meine Leute lachen. 
„Sie sehen uns nicht!" Und meine Hand lost sich zbgernd wieder 
vom Taster der Glocke. Jetzt noch einige Sekunden aushaken, 
nervenaufreibende Sekunden. Wie ein Schemen zieht der schlanke 
Schatten des letzten Zerstbrers an uns voruber und verschwimmt 
wieder mit dem Dunkel. Hinter uns lost sich ein grbfcerer, 
riesenhafter aus der Nacht — der Dampfer! Jetzt nach 
Durchbrechung der Sicherung haben wir freie Bahn. Es war ein 
faires Spiel, das wir den Zerstbrerkommandanten angeboten hatten. 
Aber die Englander konnten es nicht zu ihrem Vorteil wenden und 
mufcten ihren Morsespruch teuer bezahlen. 

Der Dampfer wufcte sich in einer Weise zu wehren, welche wir 
nicht voraussehen konnten. Unser Torpedo fuhr ihm vorne in den 
Laderaum und erzeugte eine hohe mit Kohlenstaub vermischte 
Sprengwolke. Todwund und schwer sinkt das Schiff auf der Stelle 
mit dem Bug in die See. Wir beobachteten, einige hundert Meter 
davon, im Dunkel der Nacht. Aber, was ist das? Der Schatten des 
Dampfers wird plotzlich wieder grower, wachst ins Riesenhafte. 
Macht er denn noch Fahrt? Habe ich die Entfernung verschatzt? 
Will er uns mit letzter Kraft noch rammen? Aber er sank doch schon! 
Blitzschnell durchzucken mich diese Gedanken. Gleichzeitig ein 
hastiges Kommando zu den Maschinen. Immer naher ruckt das 
Untier. Jetzt endlich kommen wir in Fahrt. 

Wie ein Stier nimmt er uns an mit gesenktem Kopf! Wir halten den 
Atem an. Dreimal aufcerste Kraft! Endlich ein Krachen, Bersten und 
Splittern. Fast senkrecht ragt das Heck des unglucklichen Dampfers 
in die Nacht, und wir erleben das grandiose Schauspiel, dad das 
Schiff 50 Meter von unserem Turm mit dumpfem Rauschen in die 
Tiefe geht. 

Schiffe, die sich nachts begegnen! 
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1918 

Das letzte Kriegsjahr war das schwerste. — Durch drei lange 
Jahre haben wir unseren Feinden Zeit gelassen, das Wesen des U- 
Bootes bis in seine letzten Geheimnisse zu studieren. Er verfolgt 
und bekampft uns an der Oberflache. Durch Nebel und Sturm. Aus 
der Luft und in den Tiefen des Meeres. An den Kusten und auf 
offener See. Es ist, als ob das Meer selbst zu den Feinden 
ubergegangen ist. So fiebert es in Angriff und Abwehr, wie 
elektrisiert. Jede Welle ist feindlich. Die Kustenfeuer sind falsch und 
die Lichter auf der See trugerisch. Man „hbrt" uns, „horcht" auf das 
feme Schlagen unserer Schrauben und tastet uber den 
Meeresboden mit elektrischen Fingern. Zu Tausenden schwimmen 
die kleinen grunen Glaskugeln auf dem Wasser, losgerissen von 
den Netzen, die man uberall nach uns gestellt hat. 

Die U-Boots-Abwehr ist zu vollem Leben erwacht. 90 Prozent aller 
Dampfer sind bewaffnet. Zerstbrer und U-Boots-Jager, Minen und 
Bomben, Flugzeuge und Luftschiffe, Netze und Horchapparate, sie 
alle stehen, aktiv oder passiv, aber gut geleitet und einmutig 
zusammen gegen das U-Boot. Hinter ihnen die ganze englische 
Nation mit dem unbeugsamen Willen zu siegen und in der 
unbeirrbaren Uberzeugung, dad das Unheil nur durch einen starken 
nationalen Willen aufzuhalten ist. 

Auch der Ersatz der versenkten Schiffe durch Neubau ist in 
Schwung gekommen. Amerika baut seine „victory ships", seine 
Standarddampfer in 55 Tagen. 

Es kommt zu einem gewissen Ausgleich der Krafte zwischen uns 
und unseren Gegnern. Die Versenkungsziffern werden niedriger, 
und die Verluste mehren sich. Trotz alledem bleibt aber das U-Boot 
immer und unverandert die schwerste Bedrohung fur die englische 
Seeherrschaft, gegen die sich das Inselreich mit alien und 
aufcersten Mitteln wehrt. 

Aber den grofcen Vorsprung, den das deutsche Volk mit seinen U- 
Booten vor alien Feinden hatte, als es in den Krieg zog, hat es 
freiwillig drangegeben. KeinerWaffe, nichtden grofcen Mbrsern und 
Zeppelinen, nicht unseren Flugzeugen oder „Parisgeschutzen" hat 
der Feind jemals so hilflos und starr vor Schreck 
gegenubergestanden als gerade dem deutschen Unterseeboot. Es 
war, als wenn England durch Jahre gelahmt war vor Entsetzen, bis 
es sich zuletzt in einer ungeheuren Kraftanstrengung, unterstutzt 
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von seinen amerikanischen Bundesgenossen, aufraffte, urn uns zu 
bekampfen. 

Bei richtiger Verwendung hatte noch in den Jahren 1915/16 das 
Ergebnis einer dreiwbchigen Fernfahrt eines U-Bootes im Mittel 
20000 bis 30000 Tonnen sein kbnnen, als Ausnahme 50000 bis 
60000 Tonnen. Aber eine kurzsichtige und schwachliche Politik 
fesselte unsere Kraft und schlug uns die beste Waffe aus der Hand. 

1918 mufcte schon ein Ergebnis von 15000 bis 20000 Tonnen als 
gute Leistung angesehen werden. So manches Boot, das neu war, 
kehrte ohne jede Tonne zuruck. Eine erfolgreiche Fahrt in die 
Gewasser um England und die sichere Ruckkehr des Bootes in den 
Heimathafen war eine ungeheuer schwierige Aufgabe geworden. 

Die Deutsche Bucht war durch Minen blockiert. Die neue englische 
Mine war an die Front gekommen und funktionierte jetzt endlich 
nach jahrelangen Versuchen gut. Die deutschen Minen waren 
schon seit Kriegsausbruch einwandfrei und sind in ihrer 
Konstruktion kaum geandert worden. Die deutschen Minensucher 
kampften einen verzweifelten Kampf gegen diese Minenoffensive, 
die uns vom Feind bis dicht vor unsere Tur getragen wurde. Der 
deutschen Flotte drohte die Einschliefcung in den eigenen Hafen. 
Um unsere U-Boote nicht unnbtigen Verlusten auszusetzen, 
benutzten wir immer haufiger beim Ein- und Auslaufen den Weg 
durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal nach der Ostsee. Und dann nach 
Norden durch den Sund, das Kattegatt und Skagerrak. Schon in 
danischen und schwedischen Gewassern begann die feindliche 
Gegenwirkung in Gestalt von Minen und auf der Lauer liegenden U- 
Booten. 

Obenzu in der Nordsee empfing uns die grofce amerikanische 
Sperre. Weit und breit kein Schiff. Eine tbdliche, einsame Stille uber 
der See. Aber unter der Oberflache fieberten Tausende von Minen 
und warteten, dad sie aufbrullen durften bei der leisesten 
Beriihrung. Wir mufcten hindurch, wenn wir uns nicht dem Willen 
des Feindes ausliefern und an den schmalen Durchfahrten 
passieren wollten, welche an beiden Seiten unter der Kuste 
freigelassen waren. 

Dann kam oben um England ein Stuck freies Meer. Wenigstens 
keine Minen. Aber uberall englische Augen, im Wasser, uber dem 
Wasser und an den Kusten, fieberhaftes Wachsein, alles wartete 
auf uns. Zerstbrer, Fischdampfer, Flugzeuge, armierte Jachten und 
U-Boots-Jager. Es hatte jetzt Zweck, ein von weitem gesichtetes U- 
Boot zu verfolgen. Fruher war das aussichtslos gewesen. Jetzt 
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konnte man sich an seine Fersen heften. Man konnte unterWasser 
fuhlen, hbren, tasten und verfolgen. Man konnte auch unterWasser 
tbten. 

Der freie Atlantik zeigte sein altes Gesicht. Aber die englische 
Westkuste war dunkel und drohend. Die schbnen einsamen Inseln, 
weit draufcen im Meer, wie St. Kilda, North Rona und Sulisker sind 
„Horchposten" geworden, Stutzpunkte. Jetzt wehrte sich England in 
seiner ganzen Natur, jeder Lebensnerv war Abwehr. Und trotzdem 
kamen wir durch und griffen an und versenkten wie fruher. Die See 
war leer. Segelschiffe waren ausgestorben. Fast kein 
alleinfahrender Dampfer mehr. Einzelne wertvolle Schiffe 
zusammen fahrend unter starker Sicherung. Oder, wie meistens, 
massierte Geleitzuge unter starker Bedeckung. 

U-Boots-Fallen in jeglicher Gestalt, neue Systeme, alles auf 
„Horchen" eingestellt. Ein einzelnes Schiff war immer verdachtig. 
Wie Lockenten schwammen sie auf der See. Aber unsere Haare 
waren nicht umsonst grau geworden im Laufe der Jahre. An die 
50000 Seemeilen hatten wir mit „U 62" uber Wasser, fast 4000 
Seemeilen unter Wasser zuruckgelegt. Wir waren alt und erfahren. 
Nur das Gluck, das Kriegsgluck, das kein Soldat und kein Seemann 
entbehren kann, mufcte uns treu bleiben! 

Zu Anfang des Jahres 1918 gelang den Englandern endlich auch 
die effektive Absperrung der Strafce Dover-Calais. Zwischen 
Folkestone und Griz Nez wurde ein zehnreihiger Minenwall gelegt, 
der die Strafce unter der Oberflache hermetisch abschlofc. Wurde 
ein U-Boot in der Nahe gemeldet, so flammte auf ein Signal eine 
Reihe von Bojen in weifcem Magnesiumlicht auf und verwandelte 
die Nacht in strahlende Helle. Das U-Boot mufcte tauchen und 
wurde durch den Minenwall mit grbfcter Wahrscheinlichkeit 
vernichtet. Viele Spinnen warteten im Netz auf ihr Opfer. Die Sperre 
war wirklich eine „Todesbarriere" geworden. Ihre Fertigstellung 
bedeutete das Ede des Unterseebootsstutzpunktes Zeebrugge an 
der flandrischen Kuste. Wir mufcten ihn aufgeben, als ein Boot nach 
dem anderen nicht zuruckkehrte. 

Im August 1918 sind wir wieder draufcen. In der Durchfahrt bei Fair 
Flieger. An der Westseite der Orkneys ein kleiner Scheinkonvoi. 
Zwei Dampfer mit Zerstbrern, die weit vor den Schiffen fahren. Wir 
beobachten lange und angespannt. Nach Stunden macht der 
Konvoi kehrt. Jetzt kommen wir naher heran und sehen, dafc die 
Schiffe aufcerlich in „Dampfer" verwandelt, in Wirklichkeit aber grofce 
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U-Boots-Jager sind. Scharfer Bug, abfallendes schrages Heck, 
hohe Brucke usw. Vorsicht! Wir schleichen uns lautlos davon. 

Dann braut zehn Tage lang Nebel uber dem Meer. Tief Ziehen die 
Wolken. Kein Ausblick, kein Schiff, Wasser und Himmel. Graue 
Schwaden, wie Gardinen uber den Wellen. Alles nafc und grau. 
Zehn lange Tage. 

Wir Ziehen uns langsam weiter nach Suden, auf der Suche nach 
besserem Wetter. Erst in der Biskaya, dem sonst so beruchtigten 
Wetterkessel, klart es auf, und wir sichten am 6. August 1918 urn 6 
Uhr nachmittags im Osten eine Rauchwolke. Dann eine feine 
Mastspitze mit einer Funkenrah. Da wir einen Zerstbrer vermuten, 
tauchen wir sofort. 

Das Schiff kommt naher. Ein Amerikaner. Scheckig wie eine bunte 
Kuh. Vier Schornsteine. Aber merkwurdig, der Zerstbrer steuert 
ganz geraden Kurs nach Westen und lauft auch nicht einmal so 
hohe Fahrt. Als wenn er hier draufcen gar nicht mit uns rechnete 
und irgendeine andere, ganz bestimmte Absicht verfolgte. Wir 
lassen das Schiff vorbei und tauchen wieder auf, als es aus Sicht 
ist. 

Was nun? Wie kbnnen wir herausfinden, was der andere in der 
Nase hat? Wenn man jetzt doch in sein Loggbuch sehen kbnnte! 
Am besten ist es, wir fahren hinterher, hangen uns an. Im 
Kielwasser eines Zerstbrers! Das war mal etwas Neues! Vielleicht 
fuhrte der uns ganz von selbst auf die richtige Fahrte. Ob er einen 
Konvoi treffen oder einen einzelnen wertvollen Dampfer einbringen 
will? Wir werden ja sehen. Wir laufen also mit hoher Fahrt hinterher, 
bis die kleine Funkenrah wieder eben sichtbar wird uber der Kimm. 
Dann halten wir den Zerstbrer auf „Abstand", bis es dunkel wird. 

In der Nacht gehen wir naher heran, urn unseren „Vordermann" 
nicht zu verlieren, aber bald wird es diesig, und wir mussen 
aufpassen wie die Luchse. Ich gehe auf einen Augenblick unter 
Deck, urn die Seekarte zu studieren, in der wir die mbglichen Kurse 
des Jmaginaren" Konvois eingetragen haben. Wahrscheinlich 
wurde wohl Brest oder St. Nazaire sein Ziel sein. 

Urn halb zwblf Uhr schrillt die Alarmglocke. Noch wahrend ich 
nach oben sturze, gleitet unser grower Fisch lautlos unter die See. 
Vom Wachoffizier hbre ich im Turm, dafl der Zerstbrer mit einem 
Male dicht vor unserem Bug gewesen ist. Er hatte wohl eine seiner 
Maschinen vorubergehend gestoppt oder vielleicht wegen der 
Unsichtigkeit des Wetters uberhaupt seine Fahrt vermindert. 
Naturlich waren wir in diesem Augenblick etwas zu weit 
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aufgeschlossen. Bei dem Amerikaner war hinten eine Tur 
aufgegangen, und eine vermummte Gestalt erschien im flackernden 
Licht, das uber dem Kielwasser geisterte. Denen auf dem Turm war 
der Pulsschlag stehengeblieben, fur einen Augenblick. Schnell die 
Hand an die Glocke! Alarm! Denn wehe, wenn man auch nur den 
kleinsten Schatten von uns geahnt hatte! Ein Herumreifcen in der 
Nacht, ein Sprung des Tigers — und aus dem Jager ware die Beute 
geworden! 

Aber es blieb still. Man hatte wohl nichts gemerkt. Wir hbren auch 
keine Schraubengerausche und sind nach zehn Minuten wieder 
oben, denn wir durfen ihn ja nicht verlieren, unseren Tiger! 

Im Westen schimmert ein Licht. Wir halten darauf zu und sind bald 
wieder auf der richtigen Spur. Der Amerikaner hat nach achtern 
schlecht abgeblendet, und so fahren wir also ganz getrost immer 
dem Licht nach. Die ganze Nacht. 

Im Morgengrauen lassen wir uns wieder sacken, vergrbfcern den 
Abstand, aber leider wird aus dem Dunst dann Nebel, so dad wir 
schliefclich die Fahrte ganz verlieren. Wir haben aber das Gefuhl, 
den „Anschlufc" an irgend etwas schon gefunden zu haben. Urn uns 
ist reger funkentelegraphischer Verkehr. Laut und leise funkt es 
durch die Luft, alles Handelsschiffe, nach dem langsamen Tempo 
und dem brummenden Ton zu urteilen. Wir stecken mitten 
dazwischen im Nebel. Ein scheufcliches Gefuhl, alles hbren, aber 
nichts sehen zu kbnnen. Da wird es lichter fur einen Augenblick, 
und gleich haben wir einen Dampfer etwa 5000 Meter an 
Steuerbord. 

Mit Alarm nach unten und Angriff. Die Entfernung wird etwas grofc, 
weil wir das Schiff erst so spat gesehen haben. Auf 900 Meter fallt 
der erste Schufc. Aber in der ungunstigen Beleuchtung habe ich die 
Fahrt des Gegners mit neun Seemeilen uberschatzt. Der Torpedo 
geht vorne vorbei. Der Dampfer sieht entsetzt die tbdliche 
Blasenbahn unter seinem Bug und keift wutend mit seinem 
achteren Geschutz nach unserem Sehrohr. Wir mussen ihn aus 
Sicht kommen lassen, gehen dann wieder nach oben und nehmen 
die Verfolgung durch den Nebel auf. 

Jetzt hbren wir an den Funkspruchen, dafl unser Gegner Franzose 
ist. Er meldet unseren Angriff. Irgendeine helle Stimme 
(Kriegsschiff?) antwortet ihm. Der Konvoifuhrer? Hat er dem Schiff 
den Standort des Geleitzuges gegeben, damit es heranschliefcen 
kann? Oder was funkt da geheimnisvoll urn uns herum in der Luft? 
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In unseren Kopfen rumort und fiebert es. Wir fuhlen irgendwie, dad 
wir auf der richtigen Spur sind. 

Der Gegner fahrt aufgeregt Zickzackkurse. Oft wird das Schiff vom 
Grau des Horizontes ganz verschlungen. Dann taucht es wieder auf 
und verschwindet wieder. Eine aufregende Jagd! Wir folgen und 
sehen mit einem Male wieder einen Dampfer in ungefahr derselben 
Richtung. Schnell herunter. Kaum haben wir Zeit genug, noch Fahrt 
und Kurs zu schatzen und den Vorhaltewinkel am Sehrohr richtig 
einzustellen, dann fahrt schon der Torpedo aus seinem Rohr. 
Treffer im Achterschiff. Nach funf Minuten sinkt das Schiff wie ein 
Stein. Von den Rettungsbooten erfahren wir, dad es der 
norwegische Dampfer „Lorna" ist. Also nicht unser Franzose. Die 
Verwechslung hatte dem Franzosen das Leben gerettet. Aber fur 
uns war es auch so gut. Denn der Norweger hatte eine „schwere" 
Ladung. Daher der schnelle Untergang. Das Schiff kam von Norfolk 
und wollte nach Brest mit 461 Stahlplatten, 2111 Stahlbarren, 6919 
Barren Kupfer, 12400 Buchsen Fleisch und 48 720 SackZucker. 

Gut, dafl der Stahl nicht in die franzbsischen Arsenale und die 
Lebensmittel nicht an die Westfront gekommen waren! In deutsche 
Hafen brachten die Norweger keine Lebensmittel. 

Inzwischen ist es Abend geworden. Die Vorhange uber der See 
heben sich. Immer weiter dringt der Blick. Schliefclich liegt das Meer 
wieder weit und frei vor uns. Im Westen ist die Sonne im Sinken. 

Wir uberlegen und grubeln, studieren die Karte und verfolgen noch 
einmal den Kurs des Zerstbrers wahrend der Nacht. Dann die 
Punkte, wo wir heute den Dampfer angegriffen haben. Schliefclich 
kommen wir zu dem Resultat, dad das „Unbekannte", das wir 
suchen, das wir nur in geheimnisvoll chiffrierten Zeichen in der Luft 
haben „sprechen" hbren, im Suden von uns stehen mufc. Man kann 
nur raten und fuhlen. Das andere ist Kriegsgluck. 

Wir richten unsere grofcen Masten auf, schlagen oben eine Taille 
an und heifcen den Bootsmannsstuhl bis an die Spitze. Von oben 
kann man weiter sehen als vom Turm. Obermaat Paulsen laftt es 
sich nicht nehmen, selbst den Ausguck zu spielen. Er hat 
Adleraugen! Irgend etwas wollen wir durchaus finden, wir mussen 
es finden! Unermudlich bohren sich die Augen der Wache in die 
Feme, immer von neuem wandert das Doppelglas an der scharfen 
Linie des Horizontes entlang. 

„Er mufc bald kommen", hbre ich meinen zweiten Wachoffizier 
hinter mir sagen. Leutnant Wagner ist ein begeisterter U-Boots- 
Fahrer. Wer „er" ist, der kommen soil, weifc er selbst nicht, aber dafc 
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etwas in der Luft hangt, das fuhlt er deutlich. So fahren wir lange mit 
gespannten Augen und wachen Sinnen in den sinkenden Abend 
hinein. 

Urn zehn Uhr kommt ein Ruf von oben: 

„Steuerbord querab Rauchwolken und mehrere Fahrzeuge!" 

Von unten konnen wir erst zehn Minuten spater etwas erkennen, 
aber es fangt schon an, stark zu dunkeln. Also schnell nieder mit 
den Masten und runter in die Tiefe! Und dann mit alien Nerven und 
Sinnen und der Kraft unserer Maschinen den Schiffen entgegen. 

Es ist ein grofcartiges Gefuhl, als wir nun eine Mastspitze nach der 
anderen, einen Schornstein nach dem anderen uber den Horizont 
kommen sehen. Und vorneweg ein Kriegsschiff mit vier abgesetzten 
Schornsteinen! Wohl ein Franzose. 

Da war er, der langgesuchte Konvoi! An den wir uns buchstablich 
herangefuhlt, Oder besser noch, herangedacht hatten. Eine 
zweitagige aufregende Arbeit hatte sich endlich gelohnt. Wenn es 
jetzt nur lange genug hell bleibt! 

Im Westen wird der Himmel rot. Hoch uber dem Horizont stehen 
noch einzelne schwere Wolken, die unten leuchten, als wenn sie 
brennen. Wir konnen funfzehn verschiedene kleinere und grofcere 
Dampfer unterscheiden. Aber noch sind keine Angriffsaussichten. 
Denn der Geleitzug ist gleich nach dem Tauchen auf sudlichen Kurs 
gegangen. 

Urn halb elf Uhr abends verandert sich das Bild. Alle Schiffe 
schwenken hart herum und ordnen sich dann wieder in einer Linie, 
die jetzt 40 Grad und genau auf uns zusteuert. Als der neue Kurs 
anliegt, stehen die Kriegsschiffmasten genau hintereinander. Wir 
halten die Masten „in eins", wie der Seemann sagt, und rauschen 
mit hochausgefahrenem Sehrohr dem Feinde entgegen. 

Durchs Sprachrohr sage ich in alle Raume: „Angriff auf grofcen 
Geleitzug. An der Spitze ein franzosischer Panzerkreuzer." 

Es wird jetzt schnell dunkel, und ich sehe, dad der eigentliche 
Konvoi dem Kreuzer erst in grofcem Abstand folgt. Urn Minuten 
kann es sich handeln, dafl noch „Buchsenlicht" genug da ist fur den 
Schufc. Wenn ich unter Wasser uberhaupt noch etwas erreichen 
will, mufc ich den Kreuzer zuerst angreifen, obgleich die Dampfer 
dahinter naturlich die wertvolleren Ziele sind. Das ist schade. Ich 
hoffe aber im stillen, dad wir spater in der Nacht den Konvoi 
wiederfinden und dann zum zweitenmal zum Angriff kommen 
werden. 

Ein Heckdoppelschufc soil auf den Kreuzer fallen. 
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Der Abstand verringert sich jetzt schnell, und wir Ziehen das 
Sehrohr dicht unter die Oberflache. Schon prasentiert sich der Feind 
vor uns deutlich als franzbsischer Panzerkreuzer. Seine 
Backbordseite ist wie in Blut getaucht, die Steuerbordseite schwarz. 
Masten und Aufbauten stehen wie drohende Silhouetten gegen den 
Himmel. Auf tausend Meter drehen wirab nach Backbord. 

„Auf 130 Grad gehen. Beide Maschinen kleine Fahrt. Beide 
Heckrohre fertig!" 

Auch dem ruhigsten Mann schlagt das Herz in solchen 
Augenblicken bis in die Kehle und hammert an den Schlafen. Grofc 
und machtig steht das Schiff jetzt breitseits gegen den dusterroten 
Abendhimmel. 

Es ist 10.43 Uhr abends. Der Steuermann hat seine Hand schon 
am Rande des Abfeuerungsknopfes. 

„Beide Heckrohre Achtung!" 

Jetzt schneidet der Bug des Franzosen in die linke Kante des 
Sehrohres. Ein rotes Leuchten zuckt uber der aufschaumenden 
Bugwelle. Der Visierfaden passiertden vorderen Geschutzturm... 

„Drittes Rohr... Looos!!" 

Jetzt die beiden vorderen Schornsteine... 

Da rast schon der erste Blasenstreifen auf sein Ziel zu. 

„Viertes Rohr... Looos!!" 

Zusammen mit dem zweiten „Los" hbren wir eine starke 
Detonation im Boot. Nach funf Sekunden die zweite. Beides Treffer!! 

Hoch steigen die gewaltigen grausig schbnen Wassersaulen, 
schwarz und rot zerfetzt bis uber die Masten. Mit letztem Blick sehe 
ich noch, wie sie uber dem Schiff wieder zusammenfallen. Dann 
gehen wir tiefer herunter. Die Feinde hatten 1918 auch Minenwerfer 
an Bord, mit denen sie Minen durch die Luft nach der Angriffsstelle 
des U-Bootes schleuderten. Es folgten noch 28 Detonationen urn 
uns und uber uns. 

Am Unterwassertelephon sitzt Funkenmaat Kneisel, das „Ohr" von 
„U 62", und registriert jede Explosion. Eine tiefe Befriedigung geht 
uber sein Gesicht. Ein Franzose! Ein franzbsischer Panzerkreuzer! 
Das erste franzbsische Kriegsschiff, das wir im Kriege antrafen auf 
der See. Endlich war mal etwas ..Positives" im Telephon zu hbren. 
Nicht nur immer die Schraubengerausche von Zerstbrern und 
krachenden Bomben. Wie hatte er sich abgequalt in den letzten 
Tagen mit all den brummenden und singenden Tbnen in der Luft! 
Wie hatte er auch kombiniert und in Gedanken gesucht uber der 
See. Kneisel wufcte, wie sehr sein Kommandant und das ganze 
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Boot abhangig war von seiner Wachsamkeit, Stunden und Tage, 
wochenlang. Aber er war ein stiller Mann mit einem eisernen Willen 
zur Pflicht. Viele solcher Leute hatte Deutschland auch noch 1918 
auf den U-Booten. 

Nach 20 Minuten tauchen wir auf. Ein Licht flackert in unserer 
Nahe. Die Nachtrettungsboje. Es ist inzwischen rabenschwarze 
Nacht geworden, und wir fahren mit aufcerster Vorsicht an das Licht 
heran, um keine Rettungsboote zu rammen. Vielleicht kbnnen wir 
von der Boje den Namen des Schiffes ablesen. 

Kaum sind wir einige hundert Meter gefahren, als wir schon mitten 
drin sind unter den Schiffbruchigen und den Flbfcen. Von den 
Leuten in den Booten hbren wir den Namen des Schiffes. Es ist der 
franzbsische Panzerkreuzer „DupetitThouars", 9500 

Bruttoregistertonnen. Vier Munitionskammern waren explodiert. 

Inzwischen sind die Schiffe des Konvois wild auseinandergelaufen. 
Vor sich in der Nacht haben sie ja deutlich genug die hohen 
Feuersaulen gesehen und den Donner der Explosionen gehbrt. Der 
Fuhrer war wohl erledigt. Der „alteste" Dampfer springt fur ihn ein. 
Kneisel meldet durchs Sprachrohr das Signal des neuen Fuhrers: 

„Ralliez, ralliez — Schliefct Euch zusammen! Alleine seid Ihr noch 
gefahrdeter als im geschlossenen Verbande! Also schliefct wieder 
heran!" 

Aber das war schwer getan in der dunklen Nacht, und die Schiffe 
irrten lange umher, bis sie wieder Fuhlung miteinander gewonnen 
haben. Der Wolf war in die Schafherde eingebrochen. Ich vermute, 
dad alle Schiffe, sobald sie sich vom ersten Schreck erholt haben, 
wieder auf Ostkurs gehen werden. Also erst mal mit hoher Fahrt 
nach Osten vorstofcen! Spatestens wurden wir dann bei Hellwerden 
wohl rechts Oder links vor uns wieder „Anschlufc" finden. 

So sturmen wir durch die Nacht hinter den Schiffen her. Um drei 
Uhr fruh schalt sich an Backbord eine dunkle Masse heraus. Einer 
der Dampfer. Wir bestimmen Kurs und Fahrt und greifen uber 
Wasser an. Zum zweitenmal in dieser Nacht steigt die Feuersaule 
hoch empor. Es ist der englische Dampfer ..Westward Ho", der 
selbst noch sein Sinken meldet. Gerade wollen wir in der 
Morgendammerung noch den dritten fassen, als der Himmel 
aufreifct und es in Sekunden so sichtig wird, dafl wir tauchen 
miissen. In breiter Formation zieht der Konvoi vor uns weg nach 
Osten, unerreichbar fur uns. Der Schufc auf ..Westward Ho" war 
mein letzterTorpedoschufc im Kriege. 
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Ja, westwarts! Westwarts waren wir gefahren durch Tage, Monate 
und Jahre. Im Westen, an den sturmumbrandeten englischen 
Kusten hatte sich das Schicksal Deutschlands wenden kbnnen. 

Im Westen im Kampf mit dem meerbeherrschenden England. 

Im Westen ging die deutsche Sonne fur lange Zeit unter. 
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Ausklang 

Die „politische" Entwicklung des U-Boots-Handelskrieges ist kein 
Ruhmesblatt in der deutschen Geschichte geworden. Sie ist 
gekennzeichnet durch Zaudern und Unsicherheit, durch Befehle 
und Gegenbefehle und durch einen Mangel an Instinkt fur das 
Wesen dieses neuartigen Seekrieges, der von einzelnen Booten, 
losgelbst von den eigenen Kusten und fast immer ohne 
Nachrichtenverbindung mit der Heimat, unter den schwierigsten 
Verhaltnissen auf hoher See ausgekampft werden mufcte. 

Die letzten und grofcen Entscheidungen uber die Fuhrung des U- 
Boots-Krieges wurden beeinflufct und bestimmt von Politikern und 
Staatsmannern, die das Meer nicht kannten. Ihre verhangnisvolle 
Unwissenheit trieb sie zu schwachlichen und halben 
Entscheidungen, in einem Kampfe, der von Anfang an bei aller von 
selbst gebotenen klugen Vorsicht nur bei Anwendung aller Mittel 
und dem Einsatz aller Krafte im rechten Augenblick zu gewinnen 
war. 

Der im Kriege von Deutschland betriebene U-Boots-Bau — auch 
er war von der Politik abhangig — beweist, daft wir den Wert des U- 
Bootes zu spat erkannt haben. Um die Wende der Jahre 1915/16 
konnte es jedem Deutschen klar sein, dad mit einem schnellen 
Kriegsende nicht mehr zu rechnen war. Das U-Boot war zu dieser 
Zeit keine unbekannte und unerprobte Waffe mehr. Hatten wir 
schon damals eine „Oberste Seekriegsleitung" im Grofcen 
Hauptquartier gehabt (sie wurde erst 1918 eingerichtet), ware wohl 
das grofce und weitschauende U-Boots-Bauprogramm, das 
schliefclich im Herbst 1918 in Kraft gesetzt wurde (das sog. „Scheer- 
Programm"), zu rechterZeit begonnen worden. 

Das sind traurige Erkenntnisse, aus denen wir lernen mussen fur 
die Zukunft. Auch hier waren es die alten Erbfehler der Deutschen, 
die Uneinigkeit, der Mangel an Wirklichkeitssinn, an politischem 
Weitblick und an Weltklugheit, die das deutsche Volk verhinderten, 
in den schicksalswendenden Fragen des U-Boots-Krieges kraftvoll 
und einig zusammenzustehen, ehe es zu spat war. Dieser Krieg ist 
heute Vergangenheit geworden fur uns und doch niemals 
vergessen. 

Das lebendige Wissen um ihn, sein Erleben und seine Geschichte 
wird Generationen uberschatten. Fur uns Deutsche haben Thomas 
Carlyles Worte ihren besonderen und tiefen Sinn bekommen: 
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„Die Geschichte ist ein grofcartiges Trauerspiel, das auf der 

Buhne der Unendlichkeit aufgefuhrt wird, mit den Gestirnen als 

Beleuchtung und der Ewigkeit als Hintergrund." 

So wird auch die Geschichte dieses Krieges in uns fortleben, als 

ein immerwahrendes Memento, als ein warnendes gewaltiges 

Denkmal unter den Volkern Europas. 

Auf den Grabstein der deutschen Flotte hat Tirpitz geschrieben: 
„Das deutsche Volk hat die See nicht verstanden. In seiner 
Schicksalsstunde hat es die Flotte nicht ausgenutzt." 
Denke daran, Deutscher, und lerne daraus! Werde stark und frei 
wie das Meer, trotze den Sturmen und deinem Schicksal! Vergifc 
nicht das Stirb und Werde! Unsere Flotte ist versunken, aber sie soil 
auferstehen und mit ihr ein freier deutscher Geist in einem freien 
deutschen Volk! 

Unsere Toten schlafen in fremder Erde, jenseits unserer Grenzen, 
oder dort, wo die Sonne aus Wolken und Nebelschleiern ein 
leuchtendes Kreuz uber die Meere wandern lafct. Unseren Toten gilt 
unsere unvergangliche Liebe und Dankbarkeit. 
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SM UC 22 



Technische Daten 


Zweihullen - Hochsee - Boot 


Werft 


Blohm & Voss Hamburg 


Verdrangung uber/ unter Wasser 


417/493t 


Lange 


49,35 m 


Antrieb 


Dieselmotoren 2 x 250 PS 
E-Maschinen 2 x 230 PS 


Geschwindigkeit uber/ 
unter Wasser 


11,6/ 
7,0 kn 


Bewaffnung / Torpedos 
Minenschachte / Minen 
Artillerie 


2 Bugrohre / 1 Heckrohr/ 7 

Torpedos 
6 Minenschachte / 18 Minen 

1 x8,8 cm 


Besatzung Offiziere / Mannschaft 


2/21 



SMUB21 



Technische Daten 


Einhullen - Kusten - Boot 


Werft 


Blohm & Voss Hamburg 


Verdrangung uber/ unter Wasser 


263 / 292 t 


Lange 


36,13 m 


Antrieb 


Dieselmotoren 2 x 142 PS 
E-Maschinen 2 x 140 PS 


Geschwindigkeit uber/ 
unter Wasser 


9,15/ 
5,81 kn 


Bewaffnung / Torpedos 


2 Bugrohre / 4 Torpedos 
1 x 5 cm 


Besatzung Offiziere / Mannschaft 


2/21 
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SMU62 



Technische Daten 


Ms-Typ 


Zweihullen-Hochsee-Boot 


Werft 


Bau-Nr. 217 


AG Weser Bremen 


Baureihe 




U 60 - U 62 


Kiellegung 




28.06.1915 


Stapellauf 




02.08.1916 


Indienststellung 




30.12.1916 


Verdrangung 


uber Wasser 
unter Wasser 


768 t 
956 t 


Lange 




67,00 m 


Breite 




6,32 m 


Antrieb 




Dieselmotoren 2 x 1200 

PS 
E-Maschinen 2 x 600 PS 


Olbunker 




78- 129 t 


Geschwindigkeit 


uber Wasser 
unter Wasser 


16,5 kn 
8,4 kn 


Fahrbereich 


uber Wasser 
unter Wasser 


8600 Sm bei 8 kn 
49 Sm bei 5 kn 


Tauchtiefe 




50 m 


Tauchzeit 




30 - 50 sek. 


Bewaffnung 


Torpedorohre 

Torpedos 

Artillerie 


2 Bugrohre / 2 Heckrohre 
7 Torpedos 
1 x 10,5 cm 


Besatzung 


Offiziere / Mannschaft 


4/32 


versenkte Schiffe 




46 + 2 


Tonnage 




123 252BRT+ 10 750 t 


Kommandanten 


Hashagen, Ernst Kptl. 
Wiebalck, Otto Kk. 
Hashagen, Ernst Kptl. 


30.12.1916-? 
10.02.1918-9.03.1918 
05.1918 -Ende 
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6eematmfdjaft 



Handbuch fur UnUrricht iind Praxis 
2IuJ U fremiti (fit rig 6ct 3ii[pd;t(on ()cd IBiUnnpswfffTiu ice ^Hticfnt bcarbdltl yon 

2l&mita( Salter tSlcibiftl) 
nab l^apitdn jur ©cc 2UJtcD ©tljuljCfijinTirfje 

*. 6urrf)gt[c[)£iic Slujlnar. 19-13. VIII, 416 Sdkn mil 359 Slbbflfiungcn Im 'Zttt unfi 5 Tnfdn 

Gefcit7KleTi JO,— HM 

Qet £eiffaSeti Set „6ctmannfchajt* ift lit feintr ncum Sot;" cin Slier ii, &ci& nflc 
tncfcnflirhen Siwciite Get ©ceniiinnf chuff fo filar uuO fcfjclnO bcimtiSflL, 0(i& e& Sen 
JreunSen Qct ©cefcibd Liurf) cuijjerbalb Scr LUiEiti murine oi^l JCoijnrrriics lilctct. 
3n ecfter £ink amS £tf abec On 311 beittugen, (?ceo})i,iierc bercu^ubilSni, flit Sic 
iDlffcnfiijiiftlidjcn unti trdjntftticn ©tunSlcuicn tljrco Bcrnfeo bcfjectfcrjeit nrtb in Set 
'Pccifts 1111311 id en ben unffeti. :)tati iicKu n bfeb nu 



Die IVBoottmafit 

XJon ©roffaipmical i^arl Donffj 

3111 1 jablrclHjen 2lfcbil&uuncn «n& tfcljjcn im Iti!. 3,, luubeiirUIlEft Sluflngc. l n -SO. 65 ddlfi 

KarloTH'STt 2. KM 

Cer. oom SuhccT imS '2\EicI>s tin 11.3 let focben 3 tun 6roj3uSmfuiI befotSctfe Srthcet 6ct 
HiiferfEcboote nUi( in Differ ©rbrijt tine Dnrftcllinui Dei llsBaotsamffe. Die mi[f^ 
tiltijcrje Berroctibunn &cs 21'Bootcs, fcin (Eiiifntt, jefne 2tnjanbcn, f cine 2lbtpch.t' 
iniftci ujro. merden ciinielicnd ctrortert. 3m fiinbllrli aw] biz (ErfoLnc unfeter ilnicc 
feebootc ift SieJE ©cbtift non anus befoiiScTcm ChiEereffe. 

„Z 13* Don Kiel bis Hatoi* 

Kri«C5(rlcb«7i cintr i!iir]tLir(riie^atiiii\[ 

lion fi(ipitrin(niincn< (,3ng.) ^lunufl Utili^lm fjeye 

JTlit S5 Cfttjlhi'lCictii, 13 X(Ef,;c[rf)uiinri£n uun Ctutitnnl 3. (Sec t5ct& 2Ubet6 un& 4 fiarfrn, 

19-11. VIII, 243 octttn 
Gebunden 4,80 RM 

3m 2tprU 1940 horrf)tc Sic ^einint, jn &ie annjc Itfetf auf bc( Sen etLircffcnbcii 
3Pcbunnrf)ibccLfbfEii 110111 iKfbcnhaJtcn lEinfnij Scr &ciiijrf)cn 3crj't6rEr im nbrblidjftcn 
Ztotrocgen jciiffita lice 'PoinrLuntse. 2Udtcffe Ilrrijc Oca Scntjdien Bolbcn bnben 
3, B. biG i)tntc nod) litinc ttmutnis non dnn fHjmcccn t£in3flltampf See „(£rittj 
fiocllucr" unb Sein iStJdiuli fcintt fapfcrm l>c)"miiini.i. 3n Siejcm 33ucb luftS crfi> 
mnlia Saa OutHul ijclitfjtti. ©tin ITycvi liEtit ntcbt .uilEfjt Satin, Snji cs nidjt ttctcb 
itgeubinclnJEii BccLditcn ara ©cbrEibtiji'b ctit}tnitOrn l)t, Jonbccn Set Uevfaffcr, bet 
£ciictiSc 3iLLieniciiE Seo ^Z 13", cin 27nruiiihuiupjcr, ftbil&crf UbEtisuall efrtEtico 
(ErtEben nnb ©clbftcrlittnics famic Sao Scr banScUiSen PctjonlLdibcitcn nam horn* 
matiSnnteii bis 311m Sllnfrnjen. Diuj Bud) btlticf cin JvnbntESf imb (Etjccnmnl See 
OcLitfttjEn iiticiiemtiriuE unS i)'t uou nocbilblu'bcr I'olOatrJ'djcr l^aUutia. 
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Die 6apitdtte (EMtimtfen 

%lad) Ccpbiftfjcni a$&W- *-, ertotffeife 2lufEage. Tiiit 55 2[bbf[cungen uno cfn™ Xffctbllo. 1940. 222 ©eflen 

Kartoniert 3,80 RM, gthunden 4,80 RM 

Siebe iin& (Carl (CfjTljtfanJen find jtocf glanjenbc 23crftelet jenet edit genuaniftrjen 
(Ebdratfe, &le an Den gufteu bet -ITotDjee ourrf) Me ^nbebunberte bfntwrtf) (m £ampf 
mit 6turtn unb 2T3ogen cje^'irbfet (ft. 33efferc Uorbflbcr fiann man imjcret beuffnen 
3 eft, befon&erc ber ^ugenb in Dcutjrfjfanb, hnnm neben. Dcebnlb ujiinfrtjc frf) Ocm 

33urfjE ICCitcfte 23erbteUllUCt. 23i j ea&mf t nl a. D, fj o p m a n n, BciUn'Dflblem 

©ignal: ^oM)ora 

Da Schic)i5 a Uruf dcr HocJiseeflotte 

Z>on Pettier 23uth[;atbt unb QatiG'tJotufjint 33oigt 

3Hit 17 6[tij3cn un& 16 IHbbfl&mtgen auf Xaftln. 1°38. 184 6eftcn 
KaTtoiiiCTt 3,80 RM, gebunden 4,50 RM 

„$of— Corn", 6na bcffM: ,filntfcrjiff sura ©ejecrjl — 2[ngnf}T an 23orb bes ^©tojkn 
fiiirffftft" nor 6lmgettnfc; efuc 5ftllc won uxrhfcln alien unb Jpannenb cntmlcheEten 
Snmpfbtlbetn, arte co bcuuab war. Dae irjolKlifb uon bee fiamerabfebaff unb Dpfer* 
beteiffcrjaft, rufc ee bas (Semeinfi'bnjfslcbcn bet <5ccjahtf im nilgcmeinen unb beo 
Itnegea im bejonbetcn immer roftOcr 311m Slusbcuch hommeu kijsf. 

23 c r I i n e t 236t[en<3cft«tig 

(Englaub fpctrt ben $anal 

Der AbscJmitt Dover 1914-1917 

23on 2Ibmiral 6ir ivcpinnlt) 'Bacon 

3ns Deufjrfjc ubctlrcigcn uon fiapitanlnifnnnt 6. it. SPttiu t Jiiiiioh[eti. 2TTit 22 2£bbi!&«n()C« (m Xej( un& 

auj Xiifcln. IP??. 258 feiicn 
KartomcTt 5,50 RM, gebimden 6.50 RM 

Das 23ucb muj3 als ei'nc aujjcvoibcntHrf) 3citgemii)3c 'ilctietfrfjeiniiTig benuifjt roerben. 
Die GMebnlffe unb Die nltgemciiiDEtJTtjfinbHtS — tcllroctfe nurfj (crtmifdi) auefutjrifcb 
— berjnnbcltax <Etfohrungni bco bcififdjtn 2Ibm(ralfi, bit biejer tufibmib [dner 
itotniuanbofubtuntj bet bee Be ma cluing unb 6icbrnutg ber 3Douer*6trnPe mfifjEcnb 
bes JBelf&mgca ganari)f f>nf, ftnO pembe fefjl befonbets roettuotl unb mxtcgenb. 

Srcgalfcnknyiiliin ^Efjulscfiiritirtje im aiTilitaTflDotijcnbliitf 

23laue ffungs an Xieffdn un& Sltafdjiuen 

/iirgeTt Hausmariii g £ h t 2; u r Kricgswarittc 

Zton jfiapifMeutnaiit (0ng.) Sluguft SBItyclm fjeye 

£ftf)fbf[&er 11 on ffnpffiinlcufnntif (^liq.) fitfnjfrfi fnrfis, Xf t1}£(chrtiingcn uon jCciifniinE (3nn.) 5tift 
6cf)i truer. 56.— 70. Xon|cn6. 1*41. Vlll, 228 Ocilen mif 70 SiUjscii un6 105 33ilbcrn auj SunftbTuriifnfefn 

Gebu-nden 3,75 RM 

3uJnrnmettfafTen& gefagt, ijl bae ooiliegenbe -XOtzlx ein Xett* unb 23{[bbud) y ba& 
erftmalig uon bec 2tasbil&urig, bem Dieuft imb bera £cben jctict t>olbatcn etjciblt, 
bie nn beu ttodjcnttDuhcltcn 21tafd)ittennu[ageu unjecer £t(egsfrfifff/c Jut Dcutjrfiianbe 
©cencltung roactien unb id it hen, ein 33ueb, has firi) ttoijbetn hciuc&aicrjs in bet Xedjuih 
ctfdj'opn, foubetn (e&cti fe)"fehi mirb, be^en Sunetgunn bec &ee unb iljren 6olbnterE gilt. 

211 a r i n e * 2v u n 6 J cf) □ 11 
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1. Typ etner cnt;tischen U-Buoii-Falle 

(Uit .Suffoik Ouu* tm H«t*n von London) 




2. Der ..Master" 

Dcr cnflhchr Koitintjndjni in Zivil Keigi durch cm «mn«kte» Luk aut dif Bruckr 



3. Das ..Schrohr" der U Boots- Fall. 

In dcr Mint ma dcm Pilnletkd 




4. Die ..Panic Party" sttirzt in die Book 



5. West war ts 



6. Der Turni von ,,U t>2" 






7. Steucrmann iienini; 8 Oberingcnieur S c h i r m e r 9. Lt. z. See I ! I i n i> 




1C. I- r f i z e i t h inter dcm Tutm 

Linki Jul der Kdi^ Funkrnniul Knci**l and dcf Ge!echunuierKin£ef Koskowtki. in ilrr Mine m;i 
den Hundtn Oberriu*! Rudzsmkj (tiucnd) und TorpediKTMit Windcl. Auf dcm Tmm die t jdlt 




II, 12, I J. Au/nahmcn von „Q 12" durch das U-Boois-Sehrohr 

In r COO 500 2W Wan Abiund 








H. Das Rettungsbont mil Commander Lewis 
wird ljn;i.ri g e f u f e n 




15. Commander Lewis (links) und der Vcrfasscr 
auf „U 62" im J ah re 1917 




F\tl. ?rerw [*hoio (jcs. m. k H-, Berlin 



lf>, Zwolf Jahrc sp.iier in Reading 
Command cr Lewis Der Vtrfisstt 



17. Die verrSterischc Riuchtniwitkluns 

dcr brcnnemicn Vicrmiilhirt .Aiilii ex Quit" 




18. Der nach dcm Tor pedot rcf f c r vcrlasscnc Truppcn- 
trjnsponcr ..Ausonia" (Cun ard - Li n if) i m Sinkcn 




19. Obtrmaat Paulsen win! 
a 1 s Ausguck aufccheifJt 




20. Hascnbcck an Deck 








21, Die Explosion von Wasserbombcn im Kielwasscr 
e i ri e s Ztruiirers 



